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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

^ SchiS Steuerung von Fahrzeugen und Verfahren und Einrichtung zur 

© Ein Verfahren und eine Einrichtung sowohl zur genauen 
Schatzung von Gefallen aJs auch zur Beseitigung von 
Gefalleschatzfehlern, wobei Fehlererzeugungsbedingungen 
berucksichtigt werden. Das Gefalle einer Flache, auf der sich 
ein Fahrzeug bewegt, wird aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
(V sp ) und dem Motordrehzahlwert (NJ geschatzt. Das 
Ergebnis wird in eine Gefalleschatzeinheit (1} uber ein 
TiefpaSfilter (LPF) und anschlieSend in eine Steuereinheit (5) 
eingegeben. Am Ausgang der Gefalleschatzeinheit (1) ist 
eine Rauschbeseitigungseinrichtung (3) vorgesehen, so daS 
beispielsweise wahrend eines Schaltvorgangs und eventuell 
wahrend einer bestimmten Dauer im AnschluB an die 
Beendigung des Schaltvorgangs ein storendes Rauschen 
a anhand der von einer Automatikgetriebe-Steuereinrichtung 

Cgelieferten "Schaltvorgang"-lnformation beseitigt werden 
kann. Der vorherige geschatzte Gefallewert (0) wird wah- 
rend der Rauschbeseitigungsperiode gehalten. 
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Beschreibung 

Pl£Ll VOr f!? Send u Erf L nc ! un S bctrifft ein Verfahren und eine Einrichtung zur Schatzung des Gefalles einer 

Pah^n J h S r ,? U ande o r SySteme ZU Schaffen ' die von den Betriebszustanden abhangt, in denen s£h das 
Fahrzeug befmdet. etwa einer Bergauffahrt Oder einer Bergabfahrt 

10 FatoLS5£S!!^™^ F SS: dn Gef ^ 1,e 1 ! 1 ^ t ! r Verw <" d "ng eines Neigungsmessers zu messen. wenn das 
ein/^K n? Fahrzeug jedoch fahrt, ist es nahezu unmoglich, das Gefalle unter Verwendune 

h i^nnnn, Ne'gungsmessers zu messen. wei! die Gefallebestimmung durch Beschleunigungen des Fahrzeuee! 
Gettl Ls J r £Z n h k l ntt D ?S n T Neigungsmesser sind daher in herkOmmlichen Systl^ef zur Messung des 
Gefalles der Fahrbahn. auf der das Fahrzeug fahrt, nicht geeignet. Statt dessen sind bekannte VwKumm 

15 KSSSSS^bS^ be,iebigen Gefa,,es auf ier Grund,age einer die »«o£SES£i 

Eine He" ? ef f eZ " Stand Z " bestim ™". ™d die das Schalten desGetriebes SjSSidS^elSS 

Aus der JP 70307-A (1985) ist eine andere Technik bekannt. in der das Gefalle auf der Grundlaee der Hir^t 
faTder^h-t^ 

Irh Jnr v.Iu f gg eschw ; nd| gke.t ermmelt w.rd. berechnet wird. In diesem Verfahren wird ein Fahrzeu^e 
wjSt5S=^ WObd S ~^ng in einem Fre.uen^aTnS- 

Fii?« < ??. aUi ? te, V? er Ge u fa,1 ? s chatzung kann in manchen Fallen durch den Zustand und die mechanischen 
wS , T k 6S - M 2 t0rS be f' nfIuBt Werden - Z " B - treten Ieicht Fehler ^f. wenn der DrosselWaStSffnunK 
ff^SofiSS-SSST" ^ BremSCn be " Ugt Werd - WCnn * Scha "-organ g aJSKS 

mnJ^SS" 1 ' ^°T5 ht ^S en Werden daS Abtriebswellendrehmoment berechnet und das Beschleuni- 
E^fnSu T nt anhand der d lf ferenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt Aufgrund der mechanischen 
I anielln £rl«™ T h i B ^"a* SCheinen jedoch Schatzfehler unvermeidlicn zu sein! meChan ' Schen 
In anderen herkomml.chen Vornchtungen und Verfahren wird ein Beschleunigungssensor dazu verw.nH,, 
?ah« e b: h ST "? La "e sricbtu «? d « Fahrzeuges zu erfassen. Wenn das SSS^S^SPSli 
fahrt. beeinfluBt d.e durch die Gravitation hervorgerufene Beschleunigung (die Erdbeschleunigune e) die! en 
ta. Ve°r d ahre e „ h^f Beschleuni g u "g d « Fahrzeuges genau zu bestimmen DarS Wnaul mach" 

Wandl^r 2 touptaachhch von einer analogen Verarbeitung Gebrauch, die einen Frequenz-S^nnungs 
^hr™,™ t • ^ L • Probleme entstehen deshalb. weil die Fehler, die durch groBe Anderun^n der 
e'rtS^ 

St^ e lun d ™p e K AUfgabe dei \ v ° rli x e ienden Erfindung, ein Verfahren und ein System zur gefalleabhangigen 
X I H g ^ 0n f ..? ahrz , { : usen und e,n v ^fahren und eine Einrichtung zur Schatzung des Gefalles zu schf fen 
a i leSCh t tZem u Ch ^ ng S ? atzfeh,er durch die Beseitigung von Raufchen besSt. d£ durch 
physikalische und mechanische Eigenschaften des Motors und der Kraftubertragung hervorgerufen wird so daB 

l? h e ^ genaUe ? f ° rmat / on be2UgIich d6S g eschat2, e« Gefalles erhalten werden kann, dif zur SteueruS des 
Fahrzeuges etwa fur Schaltmuster emes Automatikgetriebes. verwendet werden kann. ^teuerung des 

Diese Aufgabe wtrd erfindungsgemaB gelost durch ein Verfahren und ein System zur gefalleabhaneisen 
durchein g V VO F ^^T"' ^ T ' bzw ' im AnS P ruch 65 ^gegebenen MerkmK besftzen sowie 

SS^S^SSi^SSl Fahl ? eUggeschwindi e keit «™ Fahrwidemand bestimmt SSSSSSSSt 
^^S^^SS^S^ ^ Gefa " ewiderStand » a "d das Gefalle der 

H.fp^f 0 eme u weiteren Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung wird das Gefalle der Flache, auf der sich 
R^JhS 8 ^ f d6r Grund,a B ge von zwei T yP en v °" Beschleunigungsinformationen bes immt einer 

ESSSSESIS d,e P d ' rekt v h on e, " em Beschleunigungssensor erfaBt wird, und einer Beschleunigung die durch 
Differenzieren der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges erhalten wird 

«.H d /r e I e Hi b M dCn Aus f uhr i ,n g 1 sfoi - men i de'- vorliegenden Erfindung wird die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeu- 
ges durch die Messung des Zyklus eines Impulszuges erfaBt, der wahrend eines Umdrehungszyklus eines Seniors 
erzeugt wird. welcher an einem rotierenden Element der Fahrzeugkraftubertragung Jgebracht ?st Dte Be- 
VO n H^ g rC g r f0rm K atI °!l W u rd d o rCh P ifferenziere « Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges erhalten welche 
nen t"™*^^™^^-**™^^^*^ erfaBt wird. Da der Zyklus der vom Sensor SgSSS 
"emSS wS„ ^messen wird. urn die Fahrgeschwindigkeit des betreffenden Fahrzeuges zu messen. ist erfindungs- 

feTum H^S?n enZ " SpannUngS ; Wandler erforderlich - AuBerdem konnen die MeBwerte auch digitale WeSe 
sein, um die Gefalle genauer zu erfassen. e 
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Die erfindungsgemaBe Gefalleschatzeinheit ist mit einer Rauschunterdruckungseinrichtung ausgerustet die 
aus der geschatzten Gefalle.nformation ein Rauschen beseitigt. Die Rauschunterdruckungseinrichfung umfaBt 
2t V d,e f « tste ^ ob '£ der Inf °™^n bezuglich des geschatzten Gefalles ein Ralschen erzeugt wird 
umerdrGcken Best.mmung Anderungen der Information bezuglich des geschatzten Gefalles zu 

Weitere Aufgaben Merkmale und Vorteile der Erfindung sind in den Unteranspruchen angegeben, die sich * 
auf bevorzugte Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfindung beziehen. 

naEer edauttrt" esteem f ° IgendCn 3nhand bCVOrZU S ter Ausfuhrungsformen mit Bezug auf die Zeichnungen 
einrifhtu^ 6iner Ausf0hrun 8 sform ^er Erfindung, die eine Rauschunterdruckungs- l0 

dru^kung^i^S'ngf b '° CkSChaltbild einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung mit einer Rauschunter- 
schafzelnheiS^'' 5 ®' ockschaltbilder von alternativen Ausfuhrungsformen von erfindungsgemaBen Gefalle- 
Fig. 6 eine Daretcllung zur Veranschaulichung der Prinzipien der erfindungsgemaBen Gefallesensoreinheit- 

Fig. 9 10 Blockschaltbilder einer Drehmomentschatzeinheit gemaB einer Ausfuhrungsform der Erfindung- 
erze'L werdpl^ rT^T ^ Slgmle ' die VO " einer ^findungsgemaBen Gefalieschatzeinrichtung 

einricmu^g enthall? Schaltvorgang eines Automatikgetriebes basierende Rauschunterdruckungs 

ganSndnt A^mS^S^ RauschunterdrOckungseinrichtung, die auf Schahvor- 2S 

oder^rzoier^ dner Rauschunterdrii ^ungseinrichtung. die auf einer Fahrzeugbeschleunigung 

Fig. 14 ein FluBdiagramm zur Bestimmungder Fahrzeugbeschleunigung oder -verzogerune- 
nun^winkel bas e iert : laUfdiagrari,m ^ Rauschunterdrfl ckung, die auf dem differenzierten Drosselklappenoff- 3 o 

Fig. 1 6 ein Blockschaltbild einer Rauschunterdruckungseinrichtung. die auf einer Bremsbetatigung basiert; 
Fig. 7 ein Zeitablaufdiagramm der Rauschunterdriickung, die auf der Bremsbetatigung basiert; 
basien ^ BIockschaltb,,d emer Rauschunterdruckungseinrichtung, die auf der Fahrzeuggeschwindigkeit 

teifbasiertt 11 Zeitablaufdiagramm der Rauschunterdriickung. die auf dem "Fahrzeuggeschwindigkeithalte"-Ur- 35 
b as ?e g rt?° dn Blockschaltbild einer Rauschunterdruckungseinrichtung, die auf der Fahrzeugbeschleunigung 
baStf 1 Zeitablaufdia S ramm der Prozedur der Rauschunterdriickung, die auf der Fahrzeugbeschleunigung 40 

Fig. 22 ein Beispiel fur den HalteprozeB. wenn zwei oder mehr Faktoren erfaBt werden- 
mehVVaktoren ° CkSChaltbi ' d VeranschauIichun S der Erzeugung eines Haltesignals als' Summe von zwei oder 
b _ F.g. 24 eine Ausfuhrungsform einer Einrichtung zur Rauschbeseitigung gemaB einem Maskierungszustands- 45 

Fig. 25 ein Blockschaltbild einer Ausfuhrungsform der Erfindung zur Steuerung eines Getriebes- 
Fig. 26 eine Schaltvorgang-NachschlagtabeUe; 

Fig. 27 eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung zur Steuerung eines Getriebes; 
Fig. 28 eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung zur Steuerung eines Getriebes; 
Fig. 29 ein Blockschaltbild zur Erzeugung eines Schaltmusters; 
Fig. 30 ein Blockschaltbild zur Berechnung einer Variablen eines Schaltmusters- 

Fig. 31 erne graphische Darstellung von verschiedenen vomGefaile abhangigen Schaltmusterfunktionen- 

big. 32A eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung zur Steuerung des Getriebes, 
werlfen § ra P hlsche Darstellungen von Funktionen, die zur Wahl des Schaltmusters in Fig. 32A verwendet S5 

Fig. 33 verschiedene alternative Schaltmuster; 
ger c hk?z 4 te e nGe7aHes re Ausffihrungsform der B^ung zur Steuerung des Getriebes auf der Grundlage des 

Fig. 35 eine [Configuration, die einen Motor und ein Getriebe enthalt; 

Fig. 36 ein Zeitablaufdiagramm der Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit; 60 
Fig. 37 ein Blockschaltbild einer Einrichtung zur Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Fig. 38 ein Blockschaltbild einer weiteren Ausfuhrungsform einer Einrichtung zur Messung der Fahrzeueee- 
schwmdigkeit, die eine Differenziere.nrichtung zur Bestimmung der Fahrzeugbeschleunigung enthalt- 
rf» I k Cmen t y°3 f ennlmien - die die Beziehung zwischen dem akkumulierten Taktimpuls-Zahlstand und M 
der Fahrzeuggeschw.nd,gke.t-AufI6sung gemaB einer Ausfiihrungsform der Erfindung darstellen 63 
.Jnft ° e,n z «'tf blaufdiagramm, das die Fehler bei der Geschwindigkeitserfassung und GegenmaBnahmen 
gemaB emer Ausfuhrungsform der Erfindung veranschaulicht; ~ v^cnmaonanmen 
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Fig. 41 ein FluBdiagramm das den Betrieb einer Ausfuhrungsform der Erfindung erlautert: 
Fig. 42 em B ockscha tbild e.ner Ausfuhrungsform eines erfindungsgemaBen TiefpaBfilters- 
SS" A T m^* £fi e! " er ^. eite, : en Einric "tung zur Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit; 
ba^te^ 

JSu^Se^ 
Fig. 46 einen Graphen einer Hysteresefunkt.ion, die fur die Verwendung in Fig. 45 geeignet ist- 
l ,g ' 1 C - n ^ I , uB f ,, aframrn, das die Betriebsweise der Hystereseeinheit 1 133 in Fig. 45 erlautert- 
rJXLi C m Blockschaltblld f™ r Einrichtung zur Berechnung des Drehzahlverhaltnisses e. die einen Turbinen- 
raddrehzahlsensor und einen Motordrehzahlsensor verwendet uromen 
J?™,™'" ^ eite r« Blockschaltbild einer Einrichtung zur Berechnung des Drehzahlverhaltnisses e, die einen 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor und einen Motordrehzahlsensor enthait 

wan&Soder des" Sori;^ ^ EinrichtUn 8 fQr die Wahl <«« Drehmoments entweder des Drehmoment- 

H e ir„ F R. B d L ag l a ub;^ S den o etrie ^ der Hilf smotordrehmoment-Lerneinheit 1912 in Fig. 50 erlautert- 
DrehmnJn^ e,ner JI Ein " chtun S 2Ur Schatzung des Abtriebswellendrehmoments. wen das 

Drehmoment des Drehmomentwandlers bzw. des Motors gewahlt ist- 

baS' 53 BI ° ckscha,tbild der Pro2e d"r einer Rauschbeseitigungsverarbeitung auf einer schlechten Fahr- 

Sf ' tt m° Cl ? C k 3 '.' K-ll^ P ,T 02ed J ur der gesamten Rauschbeseitigungsverarbeitung; und 
mem g kennlfen **" Pum P enradd -hmo m ent-Schat 2 ung anhfnd der Motordrehmo- 

hl^U^^w 25 ^ 36 ? f yStCm f, U • g efallea bhangigen Steuerung von Fahrzeugen. das in dem Obersichts- 
blockschaltb.ld von Fig. 1 dargestellt ist enthait eine Gefalleschatzeinheit l.eine RauschunterdruckunHseS^ 
IZ JT S T r ? nh *!>\ 5 - D ^ Gefa " e der nache ' auf der sich das Fahrzeug bewegt, wird in der Gefalleschatz 
SE& h n er G ™ d,a S e d f "» e ™" Zustandes des Motors und des GeUbes der die Fahrzeugg«chw in- 
SttiT 7 ( lkla PP^off«"ngsw,nkel. die Motordrehzahl, die Getriebestellung, die BremsbeSng und 
dergle.chen umfaBt, geschatzt. Die Gefalleschatzeinheit 1 gibt die Information 2 bezuglich S SSfftzten 
Gefalles an die Rauschunterdruckungseinheit 3 aus. die rauschbedingte Fehler beseitigt, dif in der ^Eebenen 
ItdS^T b H Z H gl, n des ' n . te l rnen Zuftandes des Motors und des Getriebes vorhanden s nd In augf memen 
7Ztuf durcl \ d,e J J ?^ rdr " ckun .SJ e S I,cher Veranderung der Information bezuglich des geschateten Sles 
eraelt, die von der Gefalleschatzeinheit 1 wahrend einer Rauschbeseitigungs-Zeitperiode erVeugt wW dh daB 
d.e Rauschunterdruckungseinheit 3 bewirkt, daB der unmittelbar vor der RauschbeseitigunSeriode erzeu/te 
geschatzte Gefallewert wahrend der Rauschbeseitigungsperiode unverandert beibehalten wlfd ^ 
teiinhl?; 1 1 HsfT weltei ?. Ausfuhrungsform der Erfindung gezeigt, die versehen ist mit einer Gefalledaten-Hal- 
Imnfs . " d ' ed f geschateten Gefallewert sin 0 von der Subtraktionseinheit 7 und der Divisionseinheit 6 
empfangt und halt (Die Weise der Bestimmung des Gefallewertes gemaB dieser Ausfuhrungsfor^ au der 
? e rf age H V °w G n en ^ DVSP Wird im fo, S end e" erlautert). Sie empfangt auBerdem s"gnale %n™5frerS 
Sensoren, d.e die Betnebsparameter des Fahrzeuges iiberwachen, etwa den Ausgang des BeschleunigTngssen- 
und d^DrtSr ,gn « l d3S Fah ? eu gS escb windigkeitss,gnal, das GeschwindVeitsanderung^S 
S J" Dr . 0 " e »Wappenoffnungsw.nkelsignal, wobei diese Signale dazu verwendet werdea zu bestimmen ob 
c5*H~ h! Tu S emem 0ber f a ?I SZUStand befindet, der Fehler oder ein Rauschen bei der Best mmung des 
£2?5 If Fahrze 0 u S es verursacht Rauschbeseitigungsperiode). Der Gefallewert sin © wird durch di^Gefalle! 
£,,£2 altee ; nhe,t 8 L, n " r . dann aktuahs.ert, wenn ein Obergangszustand nicht erfaBt wird, DJl. wenn dfe Abwei- 
*St££E£ ST* ^ AktUaIis ^ d « Oefailewertes sin O verhinder, so £S£ 

lJ5 ^ omb ' nationerl vo " mechanischen Phanomenen, die in der Information bezuglich des geschatzten Gefal- 

auf Zrr^Zl Sr A rSaC t en k6nn u "* WCrden im VOraus bestimmt - w °bei das System so programmiert ist, daB es 
auf der Grundlage des obenerwahnten internen Zustandes des Fahrzeuges ein Rauschbeseitigungssignal er- 

wlrd unHT' elSWe ' Se K Wird ^ ^ ^L™* der ein Scha.tvorgang in f inem Automatikge Sebe Slhrt 
nit i ^ i«p eine , best ' mmte dara " anschli e BendeDauerverlangertist,alsRauschbeseitigungsdauerb!zeich- 
h«t . Rausche f b 656 " 1 ^ W1 u rd : Dle La "ge der Rauschbeseitigungsdauer wird mittels eines TiefpaBfilters 
~ das m d f n 'nternen Verarbeuungen verwendet wird. Nach der Rauschbeseitigung kann das Schaltmu- 
ter des AutomaUkgetnebes (AT) von der Steuereinheit 5 (Fig. 1) unter Verwendung der Information 4 bezug- 
lich des geschatzten Gefalles gemaB dem betreffenden Gefailezustand geandert werdtn 8 
. „ In einer AusfOhrungsform der Erfindung werden der Startpunkt und der Endpunkt der Bedingungen, die 
5 hk'fiO/o^S nf rga K S ^ X erursa ? her '(beispielsweise eine hohe Fahrzeuggeschwindigkeit bei einem Gefllle von 
1 H £ ^ aBt Jl wobei e,n Anst l e S d f r Schalthaufigkeit unterdruckt wird, indem die Schaltposition beibehalten 
w,rd, nachdem der Gang von einer hohen Schaltstufe heruntergeschaltet worden ist AuBerdem ist es wQn 
schenswert, einen untiotigen Schaltvorgang zu unterdrucken, wenn das Gaspedal vorubergehend auf einem nach 
oben genejgten Gefa e (z. B. 6 bis 7%) losgelassen wird, was etwa in einer Kurve oder an SmTndSS 
reizvollen Ort der Fall sein kann. In solchen Fallen wird ein Schaltmuster verwendet, das ein Hochschalten nur 
dann zulaBt, wenn der Drosselklappenoffnungswinkel bei hoheren Fahrzeuggeschwindigkeiten niedrig ist 

Bei einem abschussigen Gefalle werden bei niedriger Fahrgeschwindigkeit die Schaltstufe und die Einweg- 
w^I U a S i T dlC Motorbr ? mse 1 so gesteuert, daB mittels der Motorbremse ein sicheres Fahren gewahrleistet ist 
7*1 It irfnr^ e h S auf . e,ner /onstanten Geschwindigkeit gesteuert wird, konnen GefaUe erkannt we den so 
daB das Ansprechvermogen des Fahrzeuges auf Gefalle wesendich verbessert werden kann und aus diesem 
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Merkmal ein groBer Nutzen gezogen werden kann. 

Das erfindungsgemaBe Steuerungssystem kann auf ahnliche Weise auch zur ^-,,p n .na h^c ka~. 
2E?r D ^'k)appe. eines Antiblockiersystems, dSS A^^^^TJ^^J^S^^ 
Tdt f ~ h p"f W6ndet M" 1 ^ Be,s P ie,sweise k ™<^ Gefalleschatzfehler im SteuerungssysSm durcS £e 

F.g.3 .st em Blockschaltbild einer ersten Ausfuhrungsform der in Fig. 1 gezeigten Gefalleschatzeinheir ni. 
F,g. 3 w.rd ,m folgenden zunachst mittels geeigneter mathematischer AusdrLke eriSmert De Fan™tor*2d 
H^h n H e l? hrZeU f S, D e :, W !, hrend ^ FahrCnS mit konstanter Geschwindigkeit ^^S,[£^^^ t 
du, ch d,e Summe des Rollw.derstandes. des Luftwiderstandes und des Gefallf widerstandes gegeben: ) 

Fr = F r + F A + F© (Ausdruck 1) 

Fr: Fahrwiderstand 
F r : Rollwiderstand 

F A : Luftwiderstand is 
F©: Gefallewiderstand. 

^f^^i^l^-"'^ '* "" d *■■»•»■— Fe si „d wied= ram d ure h die 

F r = u r -W (Ausdruck 2) 

W: Fahrzeuggesamtgewicht 
ji r : Rollwiderstandskoeffizient 

Fa = \i\ ■ A • V 2 (Ausdruck 3) 
jii : Luftwiderstandskoeffizient 
A: Frontflache 
V: Fahrzeuggeschwindigkeit 

Fe - W • sin0 (Ausdruck 4) 
GrGefalle. 

bZ£SS^HS£SSSS 2 4 mU ° bigen AUSdrUCk 1 Uefert den foI ^ enden Ausd ™* «r die 

Fr = (Hr-WJ-K^.A-V^+CW-sine) (Ausdruck5). 
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newtonschen Gesetzes, F = m-a, basiert: 

_ (W + W r ) 45 

a ~ a (Ausdruck S) 

W r : aquivaientes Tragheitsmoment 

F a : Beschleunigungswiderstand 5 <> 
a: Beschleunigung(ermittelt durch Differenzieren der Fahrzeuggeschwindigkeit) 
g: Gravitationskonstante (Beschleunigung aufgrund der Schwerkraft) 

Summe n auc S £fS? § ^ff^ ? die V ° m Fah ^eugantrieb ausgeQbte Antriebskraft F 0 gleich der 

^umme aus dem Fahrzeugfahrwiderstand Fr und dem Beschleunigungswiderstand F a wie aus dem ffti~nH« 

tSSt V ° rgeh " S ° Umgef ° rmt kann ' daB Sich daraus die dara^lg^ 55 

Fo = F a + Fr = F a + F r + F A + F© (Ausdruck 7) 

Fo: Antriebskraft 60 
W - sin © = Fo - (F r + F A ) - F 0 (Ausdruck 8) 



sine = i • {F 0 - (F e + F A ) - F a } (Ausdruck 9) 
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Die Antriebskraft F 0 , die vom Motor uber den Drehmomentwandler und den Getriebezug an das Fahrzeu* 
ubertragen wird. kann dazu verwendet werden, unter Verwendung des folgenden Ausdrucks 10 das Antriebs- 
drenmomentzu ermitteln: rcw 

T 0 = R-Fo (Ausdruck 10) 

R: Radius der Fahrzeugreifen. 

Die {Combination der Ausdrucke 6 und 1 0 mit dem Ausdruck 9 ergibt den folgenden Ausdruck 1 1 : 

-l»0- 1F i ir [ % {R.(,.H., i )}-{R."ii.«}] 



(Ausdruck 11) 



StSuKftSf Ausdru 5 k " w [ rd dazu verwendet, auf der Grundlage des Fahrwiderstandes auf einer ebenen 
zu ermiueln eUg6S Drehmoment 2um Fahren einer ebenen StraBe mit konstanter Geschwindigkeit 

T R L = R(F r + F A ) (Ausdruck 12) 
Trl: Fahrwiderstand auf ebener StraBe. 

l»2£ g ?™ nt J? An i rie ^drehmoinent To des Fahrzeuges kann mit Bezug auf die folgenden AusdrQcke 13 bis 16 
best mmt werden Zunachst defmteren die Ausdrucke 13, 14 und 15 das Eingangs-ZAusgangsdrehzahlverhaltnis e 
das Emgangs-) Pumpenraddrehmoment T p bzw. das (Ausgangs-) Turbinenraddrehmoment T t der Drehmo-' 
mentwandlereinheit des Fahrzeuges: 

N t 

e - ~ (Ausdruck 13) 

e 

N t :Turbinenraddrehzahl 
N e : Motordrehzahl 

T p = Ne 2 x(e) (Ausdruck 14) 

x(e): Koeffizient der Pumpenradkapazitat des Drehmomentwandlers 
T p : Pumpenraddrehmoment 

T t - t(e) • T p (Ausdruck 1 5) 
T t : Turbinenraddrehmoment. 

f^i^^ US A raC J Ce \ 3 ?} S 15 kanne , n da2U verwendet werden. das Fahrzeugantriebsdrehmoment T 0 gemaB dem 
folgenden Ausdruck 1 6 zu ermitteln: e 

To =T t . r(G p ) • r f (Ausdruck 1 6) 

t(e) : Drehmomentverhaltnis 
r: Obersetzungsverhaltnis 

rf: Obersetzungsverhaltnis des Differentials G p : momentane Getriebestellung. 

Nun wird mit Bezug auf die Zeichnungen der Betrieb der erfindungsgemaBen Gefalleschatzeinheit beschrie- 
ben, die die durch die obigen Ausdrucke angegebenen Beziehungen ausnutzt. 

In Fig 3 ist ein Obersichtsblockschaltbild einer Ausfuhrungsform einer Gefalleschatzeinrichtung zum Schat- 
l™u ? ,A^ a r" eS , gei Il a ? dem ° bigen Ausdruck <* gezeigt. Der Fahrwiderstand auf ebener StraBe wird in der 
hmneit 1030 fur den Fahrwiderstand auf ebener StraBe auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit V SD aus 
etner Nachschlagtabelle bestimmt, wahrend die differenzierte Fahrzeuggeschwindigkeit, die in der Fahrzeugee- 
schwindigkeit-Differenziereinheit 1040 ermittelt wird, mit der gesamten Fahrzeugmasse (d. h. dem Fahrzeugge- 
samtgewicht W + W r( dividiert durch die Gravitationsbeschleunigung g) und mit dem Radius der Reifen 1060 
multipliziert wird. Diese zwei GroBen werden von dem Antriebswellendrehmoment T 0 subtrahiert, das in der 
Abtnebswellendrehmoment-Schatzeinheit 1010 entsprechend den Fahrzeugfahrbedingungen wie etwa der 
Fahrzeuggeschwindigkeit, der Turbinenraddrehzahl, der Motordrehzahl, der Getriebestellung und dergleichen 
geschatzt wird. wie in Fig. 5 gezeigt ist. AnschlieBend wird das Ergebnis durch ein TiefpaBfilter 1020 geleitet und 
durch das Fahrzeuggesamtgewicht und den Radius der Reifen 1070 dividiert, urn das Gefalle 2 zu ermitteln (siehe 
Ausdruck 11). 

In Fig. 4 ist eine alternative Ausfuhrungsform einer Einrichtung zur Bestimmung des Fahrbahngefalles auf der 
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Grundlage des malhematischen Ausdrucks 11 gezeigt. Sie unterscheidet sich von Fig. 2 dadurch daB das 
resulnerende Signal DV SP von den Elementen 1040, 1050 und 1060 (R-(W + W r )/g. a ) durch dn ttrennS 
S£ 3 A rh 1022 f 6SCh K kt - alge , farais ? h mit to* Ausgang des erste n TiefpaBfLrs 1021 summf n S 
D.ese Ausfuhrungsform bes.tzt den Vorteil, daB das getrennt gefilterte Signal DV SP auch dann zuT vSfQwS 
steht, wenn es fur die Steuerung anderer Prozesse benotigt wird verrugung 

p-I n i F,g ^ iSt ein ,°^ rSiChtSb L OCksChaltbild einer we ' ter en Ausfuhrungsform der Gefalleschatzeinheit in den 
s^hw ndtw^^ d « 6 • Aus ™ run S sform bezeichnet 1 1 einen Beschleunigungssensor. 12 einen Fah^eJgge 
SrSSS • ' Dlfferen ?' 5™ r - 14 ein * Subtraktionseinrichtung und 15 eine Divisionseinrichtufg 

? a l ^ i^ ChleUn,gU k ngS t enS0 ^ ,2 ,St J e, i 1 (n ' Cht im einzel ^n gezeigter) Pendelsensor. der an der Mittell nie des 
Fahrzeuges angebracht ist . Er w.rd dazu verwendet. die Beschleunigung in Langsrichtung des Fahrzeuges zu 
erfassen wobei er das Signal "G sen " als gemessenen Beschleunigungswert ausgibt = 
JSs-JT { a ? U hmg tolf Se "' da ° der ,Beschleunigungswert, der durch Differenzieren der mit dem Fahrzeug-e- 
chw nd.gke.tssensor 12 best.mmten Fahrzeuggeschwindigkeit erhalten wird, nicht von der Schwlrkra* bedn- 
!? i L nn da ! Fe *? eu * auf e,nem Gefalle rahrt, wahrend der Pendelbeschleunigungsmesser 12 der in der 
Fig 1 gezeigten Ausfuhrungsform verwendet wird, von der Schwerkraft inharent bfeinfiuBt wird Somit kann 
tlZ ?,? N 2W ' SChe " If ^' den f^?*" verwendet werden. den EinfluB der Schwerkraft SIS 
£^ZS^£Sa^J triS — ^ Oberiegungen bzw. Rechnungen ermitteh S 

tinn'corfnl 5 ; sch * mat f is ? he Veranschaulichung eines auf einem Gefalle stehenden Fahrzeuges. die die Funk- 
Uonspnnzip.en ze.gt, auf denen die in Fig. 1 gezeigte Einrichtung basiert. Es wird angenommen daB sich das 
b2SS!S e ' ner « R c befinde > die um ein «n Winkel © gegen die Horizontal geneigt is? Das vom 
Beschleunigungssensor erfaBte Signal G„ enthalt nicht nur die Komponente DV SP , die die tatsach lidie Be- 
schleunigung m Langsr.chtung des Fahrzeuges angibt, sondern auch die Schwerkraftkomponente G sin 0 

Wenn andererse.ts die Rader des Fahrzeuges A weder festgefahren sind noch leKfen giot die vom 
Fahrzeuggeschw.nd.gke.tssensor 12 ausgegebene Fahrgeschwindlgkeit V sp genau die Fahrgeschwindigkeit de^ 
Fahrzeuges A w.eder. Somit entspricht das Signal DV SP , das den differenzfeften Wert SwgSSSSSSSjkS 
V sp angibt. genau der tatsachhchen Beschleunigung des Fahrzeuges A <"ir S escnwinaigKeit 

G sen — DV 

sinG = — (Ausdruck 17) 

— U5f jS^? erUm J n - F !F - ? ? e w' gt ' Wird die von der Fahr2e uggeschwindigkeit-Erfassungseinrichtung 12 ausae- 
f ? K Fah T SCh Ti nd ' gke L t Vsp VOm Diffe ™^rer 13 differenziert, um die Beschleunigung D™es FahSf u- 
durrh H m die Subtraktionseinrichtung das Signal DV SP vonfsignaJ I G^ das d£ekt 

£ht«£- "f, ' B « c J 1,eu I nl f UnS erhalten ^ Die Divisionseinrichtung 15 dividiert den AusSng der 

SS^SSST* Gravitationsbeschleunigung g, um das Gefa.lesignal sin © gS Aus- 

fsin©^ SSirtS t .f?- < S fl ^ ^ S T • 6 £ den £ F,g - 6 S ezei g ten Wil **l © ^ Wenn dieser Winkel © klein ist 
(sin © < 0,1 2 oder ahnl.ch) s.nd jedoch sin ©, tan 0 und der Winkel 0 (in Radian) ungefahr gleich. Daher wird sin 

slbtraktfo^ d P « Gefa,le 1 d f r Stra « e R verwendet Mit anderen Worten. das GeS e & fn © kann durSd e 
Subtraction des d.fferenz.erten Wertes DV SP der Radgeschwindigkeit vom Signal G se „ des Beschleunigungssen^ 
ZJJ M d dU ^ Ch anschlieBende Division des Ergebnisses durch die Gravitation s reschieunigun^ I S2t 
GeSe «aeTei^n^r « n *** ^.^ns^n tan © als Winkel © zwischen der Eblne und del 
SrSt^n % ernes Gefalles von wen.ger als 10% ist sin © » tan ©. Daher wird sin © als Gefailewert 

betrachtet Der Grund h.erfur besteht dann daB der Gefallewiderstand dann. wenn das Fahrzeuggewfch durch 
z?vemlSS Mfahrzeug-g-sm © berechnet wird, wobei es von Vorteil ist, fur den cffallewert sin © 

In einer Einrichtung, wie sie in Fig. 2 gezeigt ist, werden oftmals TiefpaBfilter zur Verringerung des Rauschens 
SafSkT I 8 * 7 ^ S J nd - iD ^ Cin ^P^" '6 ^ischen dem Be,ch.eunlgin| S senso^ und 

SubtSktTons^ 14 und em we teres TiefpaBfilter 17 zwischen dem Differenzierer 13 und der 

vl 2 S3 1 wTrd S lt a H § h r f aCht Smd - We K n , diC Beschle "nig"ng DV SP aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
v mSt J n H u? h fre q uenzrausc , h komponente durch die Differentiation versflrkt, so daB das 

dl\ ?£«Shn ™ J > Uni Bes = hleui "g un gf .gnal hmzugefugt wird. Das TiefpaBfilter 17 wird dazu verwendet 
rSSSSSSSS^^ r" ^T Chfre,eS Besch,e ^«g«ignal DVsp zu erhalten. Andererseits kann da 
auf SLt f"? I g Beschleunigungssensor 11 hinzukommen. Im Ergebnis muB das Signal in bezug 

auf die Phasen- und Frequenzeigenschaften an das Beschleunigungssignal DV SP , das aus der Fahrzeuggeschwin- 

mfeM6 S e e ^h n ^f^'-f? S ° mk W ' rd daS Signal vom BescWeunigungssensor H ™ ^dffS'aB- 
r>ifhid^T S f S^c 116 ^^ T 1 da J Aus g an g«ignal G sen in die Subtraktionseinrichtung 14 eingegeben 
besitzen! TiefpaBf ' lter 16 Und 17 SO,,ten dieseiben Frequenz-Phasen-Kennlinien wie die Signale G sen und DV SP 

angebra g ch 8 t iSt TiefpaBFllter 18 Zwischen der Subtraktionseinrichtung 14 und der Divisionseinrichtung 15 
In der in den Rg. 5 bis 8 gezeigten Ausfuhrungsform werden zwei Typen einer Beschleunigungsinformation 
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tfiZrtZ?*?; das Gefalle t r FIache zu berechnen. auf der das Fahrzeug fahrt Erstens wird die Beschleuni- 
n? ff kt m,ttelse, ", es Beschleun.gungssensors oder dergleichen gemessemzweitens wird die Beschleun gung 
durch D.fferenzieren der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges berechnet «cnieunigung 
Der in den Fig. 3, 4 und 5 zur Erfassung der Fahrgeschwindigkeit V sp des Fahrzeuges verwendete Fahrzeue- 
5 geschwmdigkeitssensor umfaBt einen Drehzahlsensor vom Impulsertassungstyp und eine Sensorausg^gs.m- 

s iSSSI 8 n n h Ch M n ^ Der P rehzah,sen 1 sor . der ,mpu,Se die einen Zyklus besitzen der sXm- 

S„ n ^ andert kann entweder einen magnetischen oder einen photoelektrischen Aufnehmer 

besitzen. Die Fahrzeuggeschw.ndigke.t w.rd durch die Messung des periodischen Zyklus der Abtriebswellenum- 
,0 er r .ttef?' mP ^ ^ 35 biS 47 fa die *»timmung de'r FahrzeuggeJhwindlgkelt 

ee^Lll" u™ 3 if? lS u?'l d d J 6 Dl \ ehun S des Motors « 1 10 Q ber einen Drehmomentwandler an das Automatik- 
Zahnrad uf^Ar^f a T A " t " ebswelle "bertragen. Wenn das an der AntriebsweUe angebrachte 
Slr^ i r S u ? ' W u d u V ? m Fahr2eu Sg«chwindigkeitssensor 112! mit magnetischen, (oder einem 
dieser iSSS' ^a™ ^ bekann " W *s? ein Ausgangsimpulszug 1123 erzeugt Die zyklische Periode 
^hwindS^ ■ w ' rd ,gf me «en, um d,e Fahrzeuggeschwindigkeit zu ermitteln (wobei die Fahrzeugge- 
S» ! Z " e,ne : i s ,°' c , hen Period « unigekehrt proportional ist). Das Zahnrad 1122 und der Fahrzeuffe- 

™„« • lg . ke J tSSenSOr " 21 l <5nnen auch 311 der Achswelle angebracht sein. In der Fig. 36 ist eine impukerleu- 
gungseinnchtung von Fig. 35 genauer und in Verbindung mit einem Zeitablaufdiagramm gezeigt welcheT^e 
Besnmmung der Fahrzeuggeschwindigkeit mittels des an der AntriebsweUe (oder eine?A^£SE) m«b4c* 
ten Zahnrades erlautert Wenn das Zahnrad 1122 gedreht wird, wird von dem magnetischen Aufnehmer des 
Fahrzeuggeschwmd,gke,t S sensors 1 121 der Impulszug 1123 erzeugt Das Taktsignal 1125 wird dazu vemendet 
tl hTull ZW,Scben den Vorderflanken dieser rmpulssignale zu messen. urn die Lange des Zyklus TzSen 
wie bei 1 124 gezeigt ist. In festen Zeit.ntervallen T t wird der zuletzt gemessene Wert des Zyklus T abee astet 
wobei das Ergebms in die Fahrzeuggeschwindigkeit V sp umgewandelt wird. aogetastet, 
a ,.f1iv g,3 r 1S L em schematl ,sches Diagramm einer Einrichtung zur Bestimmung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
he t 127 36 v VeranS ? aU, ? te -r W , eiSe 8 *? ^ Der Zyk,US deS ^puissignals 1 123 wird von df f ZykEeS 
tt^JS -r Verwendung der Taktsignale 1 125 gemessen, urn die Lange des Zyklus T zu finden, die in Festen 
Fah^™h n A- t bta ? t I emhe, ! ) , 1128 ab ? e ^ astet wir «. wobei das Ergebnis auf herkommliche Welse in der 

In ra '"^ s . c !™! nd I^ 1 »29 in die Fahrzeuggeschwindigkeit umgewandelt wird. 

tun? V£.ii * ei \ f °n scha,tblt d e»ner weiteren Ausfuhrungsform einer Geschwindigkeitserfassungseinrich- 
di Ffe ^3bl^Hn e 5f«Sl e, f~J! D,ffe f renz, « rer emhalt ' um die Fahrzeugbeschleunigung zu bestimmfn. (S ehe 
die Fig. 3 bis 8.) In dieser Ausfuhrungsform bezeichnet 20 eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Erfassuneseinrichtun^ 

de?^/" 1 ^ °f f en , Zi f abSChnitt> die dem Fat "-"«gge S chwindigkeitslfnsor 12 bzw. dem D Knz erer 3^n 
fnh I„ d ! n 'f; 5 ' 7 Und * listen Gefallesensoreinheit entsprechen. Wenn die in Fig. 38 gezeigte E nrichtung 
mit anderen Elementen der Fig. 5, 7 und 8. d. h. mit dem Beschleunigungssensor 1 1, der Sublraktionse "rich unf 
dt ^T Sl °T mn ^T e 15 U ? d Tief P aBfilt ^n « ««d 17 (oder dem TiefpaBfilter 18) koSert's?rrd 
der Gefailewert sin 0, der von der Divisionseinrichtung 15 ermittelt wird. auf die gleiche Weise wU ?in d7r Z 
jenen F.guren gezeigten Gefallesensoreinheit ausgegeben. Die Ausfuhrungsform von F,| 38 kann luch ^dazu 
4 o DCdlr^tn^^^^^^^ 3 °' ^ ^ ™ ^pS? Sfsfi 

Z a hnr a ^i^ h,SenS ^ r 2 1 VOit L Im P u,st >;P von R g- 3 8 umfaBt ein aus magnetischem Material hergestelltes 
SS^S-K^I? A M - ,C h SW M-K 0d 7 a r n , de f n R5dCrn deS Fahrze "g^ angebracht ist, sowie einen magne- 
tischen Aufnehmer 21b, der in der Nahe der Umfangsflache des Zahnrades 21a angeordnet ist Der Sensor 21 

SfinJT m f U '? Ug P ' d % e ?, e Fre£ ? uenz / die 2U rf er Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges proportional ist, 
45 sow e erne Periode oder einen Zyklus besitzt, der zur Fahrgeschwindigkeit umgekehrt proportional ist 

PeHoH.^n 115 * C 2 22 ei 2PS ng . t den vom Sensor 21 er ze«gten Impulszug P und miBt die Dauer oder 
Umdrth.!^ * m vT n Zyk i US T-? a J e der Impuls theoretisch einen genau bekannten Abschnitt einer einzigen 
g Fah, 3 eu g- Antr 'ebszuges darstellt, ist es offensichtlich, daB die Lange des gemessenen Zyklus f Or 
in der P rv?c U . ng "i % s ^ hw l n ^jt verwendet werden kann. Wie jedoch weiter oben erwahnt. ist es 
Z Z JTu u " ver me'dhch, daB der Abstand zwischen den Zahnen des Zahnrades im Sensor 21 fehlerbehaftet 
in^lo - Z e - Messu "gder Fahrzeuggeschwindigkeit rauschbedingte Fehler entstehen, Um daher solche 
ri!2 g n^f,», g T e 6n zu A erm '" eln u " d , e , me fenauere Geschwindigkeitsmessung zu erhalten. ist es wunschenswert, 
m«Sn w T m ^ AnZahI VO " Z ^ en d6S Im P ulsz "g« P insbesondere bei hohen Fahrgeschwindigkeiten zu 
™ »S andererseits jedoch die Anzahl der Zykien zu groB ist, kann der gemessene Wert be i niedrigen 
Se aS? dfr 7 Z 6 ^T Z, !f 1 ^° m P° nenten des Systems ubersteigen. Daher ist es auch wQnschenswf it, 
die Anzahl der Zykien M, uber die die Zyklusmessung akkumuliert wird, auf der Grundlage der Geschwindigkeit 
to n e T S z " verandern i wobei M bei hohen Geschwindigkeiten groBer als bei niedrigen Geschwindigkei- 
E,nr, ? h ! un g von R g; 38 enthalt Vorrichtungen, um eine solche Veranderung auf der Grundlagf der 
Fahrzeuggeschwindigkeit auszufuhren. Die Zykluszahlsteuereinheit 23 empfangt von der ZyklusmeBeinheit 22 
an^h^nnH'h! 6 ! 1 W w ? ines . einz . i g e " Impulszyklus P (der wie oben erwahnt die Fahrzeuggeschwindigkeit 
angibt) und bestimmt (wte spater beschneben wird) eine Anzahl von Zykien M des Impulszuges P uber die der 
gemessene Wert akkumuliert werden sollte. M ist daher eine ganze Zahl, deren Maximalwert gleich der Anzahl 
aer £anne des Zahnrades 21a ist. 

Die Zykluszahlsteuereinheit 23 gibt den Wert von M an den Akkumulator 24 aus, der seinerseits die von der 
ZyWusmeBeinheit 22 empfangenen gemessenen Zykluswerte Qber M Zykien von P akkumuliert Die Abtast- 
r»*t £ n i r taSt ^ , de " im , A ' tkumula to'- 24 akkumulierten MeBwert synchron zu dem vom Taktsignalgene- 
ITZ- A S l - V en Ta ^s'gnal Tdock ab und halt den Wert bis zum nSchsten Abtastzeitpunkt Die Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Umwandlungsemnchtung 26 dividiert den in der Abtast-/Halteeinheit 25 gehaltenen gemessenen 
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WeieTuTeichn h ef en Zah ' Stand M> Um die Fahrzeu gg«chwindigkeit V sp auf die im folgenden beschriebene 
Das Verzogerungselement 31 verzogert den Fahrzeuggeschwindigkeitswert synchron zum Taktsienal 
^°ln n f k! d « vera6 S e _ rte Fahrzeuggeschwindigkeit V spold aus. Die Subtraktionseinheit 32 subtrahiert die 
TJ a- A ^ tastz y klus vcrzogerte Fahrzeuggeschwindigkeit V spold von der Fahrzeuggeschwindigkeit V sp , wah 
rli if. D l v,s,on f e, " heit 32 das von der Subtraktionseinheit 32 ausgegebene Signal durch die Lange des 
Taktzykius ; Tdock d.vidiert, um d.e Beschleunigung DV SP zu erzeugen (d. h. die Beschleunigung = Av/At) 

nen A n n^h d ^f^u 'Tftn 23 Se " aUer erlautert - ,n ™g. 39 ist die Beziehung zwischen der gemesse- 
nen Anzahl von Zyklen M und der Aufldsung be. der Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit V sp gezeigt. Aus 
der F.gur .st ers.chtl.ch, daB d.e Aufldsung der Fahrzeuggeschwindigkeit V so um so mehr verbessert wird ie 
groBer der Daten.ntegrationszahlstand M ist. D.h, daB der Quantifizierungsfehler verringert wird ' J 

Z.hn2£5 ^% J m eine " Sc u hri " we ' t , e "fehier (unregeimaBiger Abstand zwischen den Zahnen des 

Zahnrades) .m Zahnrad 21a verursachter ZyklusmeBfehler erlautert. Mit anderen Worten, es ist wegen der 
Herstellungstoleranzen und der Kosten unvermeidlich. daB im Zahnrad 21a wenigstens einige Schrittweitenfeh- 
ler erzeugt werden. W.e .n Fig. 40 gezeigt, treten daher bei der Zyklusmessung wahrend eines Zykius des 
ImpuIszugesP unvermeidlich erhebliche ZyklusmeBfehler auf. y 
7„M m t 6 ' ! ZyklusmeBfehler zu ermitteln und die MeBgenauigkeit zu verbessern. wird der Wert des gemessenen 
fn1"JocTez^^ 

n,„„L g ± S X ^ le l Ch AnZ3 L hl der Z3hne bei einer Umdrehung des Zahnrades 21a. In der Ausfiih- 
rungs orm von F.g. 38 s.nd schemat.sch sechs Zahne gezeigt; in der Praxis haben sich 21 Zahne als vorteilhaft 

Ir. Fig 4 1 ist ein FluBdiagramm gezeigt, das den Betrieb einer Gefalleschatzeinrichtung gemaB der Erfindung 
z gt welche d.e Emnchtungen zur Messung der Geschwindigkeit und der Beschleunigung von Fig. 38 enS 
D Verarbe^ng begmnt be,m Schr.tt 81, in dem der zuletzt abgetastete Wert T. eines einzigen Zykius T 
I w,^ W ° raufh,n er m " emem vorgegebenen Schwellenwert T x verglichen wird (Schritt 82). WennT > T x 
tt^ «^ !i. ^ eUggeSCh ^ ,nd !? k f^ t Vsp kle , iner als ein entsprechender Wert V x ist). wird M auf M, gesetzt 
(Schritt 83); falls andererse.ts T, < T x (V sp > V,* wird M auf M 2 gesetzt (Schritt 84), wobei M 2 eine ganze Zah 
groBer als Must. Dann w.rd .m Schritt 85 festgestellt, ob der momentane Wert M gie ch M. oder M 2 ist Wenn M 
kl>n« a n ;TJ?v ' e Fahrzeu ,f g eschw i"digkeit im Schritt 86 zu K./T. berechnet, wobei K, eine PropordonaSts- 
T?w£X2£ff ! Umge M ? P , ; o P ort,0 " a, z " T> Wenn im Schritt 85 M = M 2 ist, wird im Schriu 87 der Wert 
I V .?£ esamtian S e von M 2 Z y klen V( >n T gelesen, woraufhin im Schritt 88 V sp auf die gleiche Weise wie im 
steh^M™ M r p end ^!, einer f Pf^o^tatskonstante K 2 berechnet wird^die zu K f im selbTn V^rSnS 
steht w.e M 2 zu M. Es w.rd darauf h.ngew.esen, daB auf analoge Weise fur die Erstellung zusatzlicher Schwell- 
werte T x mehr als zwei Werte von M verwendet werden konnen ocnweii 

deP^ht^?! 6 D ( i ffe t renzzwis ^ h en der momentanen Fahrzeuggeschwindigkeit V sp und der im vorhergehen- 
dfff™* 7 u, beS ^ mmt 5 n ^^"ggeschwindigkeit V spo(d durch den Abtastzyklus T dividiert, um den 
£ e R nz J ,e . r en Wert DVspder Fahrzeuggeschwindigkeit zu ermitteln (Schritt 89) Im Schritt 810A wird S 

werden fShriUelT^ 500 S e,eSe V° bei ^ ^ Signa,C DVsp Und °- durch ein TiefpaBfilter geleke? 
ZvkluTbSi^^ I 'u } ' e r e " tu , eU " R^«schen zu beseitigen; anschlieBend wird die im Corhergehenden 

Zykius bestimmte Fahrzeuggeschwmd.gke.t V spo , d durch den neuen Wert aktualisiert (Schritt 812) 
l™™^ • T ™ tt 8,3 P P ^ ° b der GefaIlew «rt sin © wie weiter unten erlautert aktualisiert werden 
kann oder n.cht Wenn er aktualisiert werden kann. wird von den Daten G se n der Wert DVsp subtrahSrt 
beShne^ ^ ^ ^^ionsbeschleunigung g dividiert um den ^SeSilewerS . 0 zu 

Wie in den Fig 7 und 8 gezeigt, konnen mit der erfindungsgemaBen Gefalleschatzeinrichtung genauere 
Ergebmsse unter Verwendung der T.efpaBfilter erhalten werden, wie sie in Fig. 42 gezeigt sind. Die in Fig M 
^SS^^SSffi^^^ 90 95 ' Verz -g e - n g-'-^ A 92, S 98 und 99 und%n5 

fol«nden C A^ ^ ^ P^agungsfunktion F(z) des in F.g. 42 gezeigten TiefpaBfilters durch den 

folgenden Ausdruck 18 gegeben ist. Daher konnen dte F.lterungseigenschaften durch die Einstellung der Ver- 
starkungsfaktoren der Verstarker 93,94, 96 und 97 geandert werden 



F(z) = 



b n +b t • z 1 + b, - z~ 2 = l + b^-z -1 + b 2 ' -Z~ 2 

4- a. . 7~ X J. a . 7~ z 1 _i_ = . -7-1 , _ „-2 



1 + a x • Z 1 + a 2 • Z -z 1 + Sl • Z _1 + aj • Z" 

(Ausdruck 18) 



wobei bj = by • bo; b 2 = b 2 < - bo. 

Hiifc^Sl 3 iS ! ein B,0 ^ kscba ^ tbild einer weiteren Ausfuhrungsform fur die Ermittlung der Fahrzeuggeschwin- 
d.gke,t geze,gt, wenn d.e Schr.ttwe.te der Zahne des Zahnrades nicht immer konstant ist. Wie weiter oben 
£, l™ nt 7 r d JT resu,uerendE : P eb J. er dad ^ch minimiert werden, daB der Zykius Fur eine gesamte 
tSSS S des f a I hnrades gemessen w.rd. Die ZyklusmeBeinheit 1127 verwendet ein Taktsignal 1125 um den 
?S J, ermnteln^ H.erzu werden d.e S.gnalimpulse 1123 in einen Frequenzteiler 1 130 eingegeben. der dereS 
e - nen Fa o° r N redU2iert °« tategrationseinheit 1131 akkumuliert die GesamtlLil d^r Taktim 
pulse 1125. b^ s.e vom Frequenzte.ler 1 130 einen Ausgangsimpuls empfangt Der resultierende integrier e wTrt 
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Shwi'^t 1 ^ Jr™"" Tt in der Abtasteinheit 1128 abgetastet. woraufhin das Ergebnis in der Fahrzeugse- 
^EttS ». t - Ul P w |? dl " n Sf «nh«« 1 129 m d>e Fahrzeuggeschwindigkeit umgewandelt wird. hahrzeu gge 
*J,lE*'£ ' S - Bk> , ckschaltblId e,ner weiteren Einrichtung zur Bestimmung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
gezeigt W.e in F.g. 43 gezeigt, kann der MeBfehler durch ErhShung des DivisionsvertialfniSS minim£ 
werden; m emer solchen Anordnung kann jedoch der Wert des gemessenen Zyklus bdSdSKi£?£iT 

hJ t v't 1127 flberstcgen kann.) AuBerdem bleiben in einigen Bereichen aufgrund der UngenTuSiten 
» f !u Abst ' mm ""g/ w '^hen der Fahrzeuggeschwindigkeit, dem Takt und der FaSSS 

S 17™ w j Lange d f Z y k,us gesteuert wird. wclcher von der ZyklusmeBeinheit 127 gem esse n 

Schrit S 8^nnH k .f^- 01 * M - ^ den Zyk,US T gesteuert wird ' ist in Fi S- *«• ™be ondere™ den 

toi ^pfrt 0 ^'^?^ Wert wird in festen mtervailen T« der Abtasteinhei ilS 
abgetastet. Das Ergebnis wird anschiieBend in der Fahrzeuggeschwindigkeit-Umwandluneseinhpi i?9o JL, 
sprechend dem Teilungsverhaltnis M in die Fahrzeuggeschwindigkeit umgfwandelT * ^ ' 129 em " 

Jr i«f ^' St We ', tere a,ternative Ausfuhrungsform gezeigt, in der das vom Fahrzeuggeschwindigkeitssen- 
Fah—l- S t S ebene J m P" ,saus Sang«,gnal durch einen der zwei Faktoren N, und N 2 dividier w ird um ^ 
fftt hw ! nd, f k . e,t V zu bestimmen. wobei die Wahl zwischen N, und N 2 durch eine Hyste es'eeinheh 

J^r,iT D,C a , Uf d '^ Se , We,SC vor g eseh *ne Hysteresefunktion kann die Veranderungen minim ienen 

f£Jw H-'-t ^ nd -t rUn ? dC ! Te ! lun gsverhaltnisses verursacht werden. selbst wenn das FahreTug mi? liner 
S^ d « -rd. Diese Hysterese ist JZSS^Z 

tion n £?;l 6 ,!?n, e w ^aphische Darstellung der auf emer Hysteresefunktion gestutzten variablen Teilungsopera- 
KhwSSSin ^ enn h 6 Fabr2eu ff eschw indigkeit ansteigt. wird das Teilungsverhaltnis N, fur Fahrzeugge- 
SrihSSS v ZU ^ m W TJ, 1 verwendet . w 4hrend das Teilungsverhaltnis N 2 fur GeschwindTgkelfen 
mr r ^h Jin J^ V ^ rWende %TT d , Wenn I' 6 Fahr ""gg«chwindigkeit absinkt. wird das TeulTn^rhE N 2 
w e n?H?r«^ k - It 5 n ^r .X 1 oder g^er verwendet. wahrend das Teilungsverhaltnis N, vlrwendTwiS 
wenn die Geschwindigkeit kleiner als V,' ist. Die der Fahrzeuggeschwindigkeit entsDrechenden w/r^ ^ 
gemessenen Zyklusperiode T sind in dem unteren Graphen gJS^^ ^^nrr^d T M^}! 

2K» t - 5 hnks , zu " ehmen . und nach rechts abnehmen. weil sich die Fahrzeuggeschw ndigkeit emswen- 
SS^lJm?^ ^ H 7 ' St V"**^™™ das den Betrieb der hKJSSBTBb 

Schri S^^iSSlitf ^ ,r l d ^ r 2U,et2t ab g etastete W ert von T eingelesen und gespeichert. woraufhin im 
^^S^p!^ "lomentane Wert von N gleich N, oder N 2 ist (mit anderen Worten. ob d£ 

N 2 ) auf T h — T SSfjSTS 2^ e,ltan a I be, , tet) - Wenn N " N "« wird der Obergangswert T th (von N, nach 
in 2 ; aut l th = Txi gesetzt (Schntt 474), woraufh n festgestellt wird ob T < Tt, fSchritt 47<?\ w»nnL c.ii 

3 biSS^^^lS^^I^ ^rzeuggeschwindigkeit) gesetzt (Schritt 477), anschiieBend 
VerarbeS^enleTisT 1 * ^ ^ WVd N a " f N ' geSCtZt (Schritt 479 >« w °raufhin die 

tun^LTBeSh^H^P^ 862 "^ genommen In dieser Figur ist ein Obersichtsblockschaltbild einer Einrich- 
GrtfnriW^f u de = Fahrz ? u f antr ! ebs drehmoments T 0 (d.h. des Abtriebswellendrehmoments) auf der 
Grundlage mechanischer Eigenschaften des Drehmomentwandlers gezeigt In dieser Einrichtung wird To durch 
dLs Mor^'T 1 ' M drehm °K ment ^ hat2einheit 1010 auf der Grundllge der Eingange der Getrif bTstelLng S D 
me 'in tZ ^Z^ToH 1 Und dC u Tu f bin « ra ddrehzahl N t sowie der Drehmomentwandler-BeSbskenS 
me diem dem Spe.cher 1015 gespeichert ist, auf den die Schatzeinheit 1010 zugreift, geschatzt 

gezei^tnimHfJv 86 "!"-^ Bloc u kschaltbild Abtriebswellendrehmoment-Schatzeinrichtung von Fig. 9 
OnfnH h die , Verarbe,tun g mehrerer Etngangssignale zur Bestimmung des Ausgangsdrehmoments auf der 
2 ZrlT^tnT^ H. 0 ^ a "g?g ebe . ne " Ausdrucks 16 dargestellt ist. Diesl Einrichtung ^erwendeTgefpercher- 
te Drehmomentwandlerkennlinien, wie oben in Verbindung mit Fig. 9 erwahnt worden ist Es wird iedoch darauf 
hingewiesen, daB zu dieserr, Zweck ebensodie Motordrehmomenfkennlinien verwenSet werdeS kSnnen wSbe 

de ^Motordrlhz^H^M IfT Nachscb,agtabe,,e entsprechend dem DrosselklappenaffnungswK und 
2?n!£? rdr ?. hzahl * e Nebenlast vom Ergebnis subtrahiert wird. Weiterhin konnen sowohl die Drehmoment- 
wandlerkennlmien a s auch die Motordrehmomentkennlinien zusammen verwendet werden. In keinem Seser 
SeS Z Zrf v ! enS ^ ^ Um daS Antriebsdrehmoment To zu berechnen. Ein zusalzlicher 
z!ue L7l£'Z r f % b * t Tl S l W ' rd ; fUr d c C Lan gsbeschleunigung «es Fahrzeuges verwendet Wenn das Fahr- 
nf™ f £ fah ^, kan ? dieser Sensor sowohl den Gefallewiderstand als auch die Fahrzeugbeschleu- 
Zoh S s D,eses Merkmal des zusatzlichen Sensors kann dazu verwendet werden, den GefaUezustand 

f h?h, rak ,!' 0n der differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit DV SP vom Sensorausgang zu ermi teln wie 
SSenS In di «em Fall konnen die Kennlinien des Motors und dlrgfeichen se bst dTnn 

derM^tors ^ "at.onaren Zustand noch nicht erreicht hat, z. B. direkfnach dem Anlassen 

Hp J, n der . in ^ ,g - V 0 .? 626 ' 61 ! 11 Ausfuhrungsform werden die Turbinendrehzahl N, und die Motordrehzahl N e in 
den Drehzahlverhaltnisrechner emgegeben. um das Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaltnis e zu ermitteln (Aus- 
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druck 13). Dann wird aus der Nachschlagtabelle 1016 der Koeffizient x(e) fur die Pumpenradkapazitat des 
Drehmomentwandlers aus der Nachschlagtabelle 1016 ermittelt, wahrend das Drehmomentverhaltnis t(e) aus 
der Nachschlagtabelle 1017ausgelesen wird. Der Koeffizient x(e)fur die Pumpenradkapazitat des Drehmoment- 
wandlers ; wird mit dem Quadrat der Motordrehzahl N e und mit dem Drehmomentverhaltnis t(e) multipliziert 
AnschlieBend wird das Ergebnis mit dem Ubersetzungsverhaltnis, das aus der Obersetzungsverhaitnis-Nach- 
schlagtabelle 1012 entsprechend der momentanen Getriebestellung ermittelt wird, sowie mit dem Uberset- 
zungsverhaltnis 1013 des Differentials multipliziert, urn das Ausgangsweliendrehmoment T 0 zu berechnen (siehe 
Ausdruck 16). " v 

In der in Fig. 10 gezeigten Ausfuhrungsform wird das Abtriebswellendrehmoment aus den Kennlinien des 
Drehmomentwandlers ermittelt; wie jedoch bereits weiter oben erwahnt worden ist. konnen auch das aus dem 
Drosselklappenoffnungswinkel und der Motordrehzahl berechnete Ausgangsdrehmoment dazu verwendet wer- 
den, das Abtriebswellendrehmoment zu berechnen, wobei in diesem Fall die zusatzlich erzeugten Lasten wie 
etwa diejenige einer ftlimaanlage berucksichtigt werden mussen. Wie im folgenden in Verbindung mit Fig 52 
genauer erlautert, konnen die Drehmomentkennlinien und das Motorausgangsdrehmoment auch zusammen 
dazu verwendet werden, das Abtriebswellendrehmoment zu ermitteln. 

In Fig. 55 ist ein Obersichtsblockschaltbild einer Einrichtung zur Schatzung des Pumpenraddrehmoments 
anhand der Motordrehmomentkennlinien gezeigt. Die Nachschlagtabelle im Motordrehmomentrechner 1911 
wird entsprechend dem Drosselklappenoffnungswinkel TVO und der Motordrehzahl N e adressiert, woraus das 
Motorausgangsdrehmoment T e berechnet wird. Das fur eine Klimaanlage und dergleichen genutzte Drehmo- 
ment Ta CC wird von diesem Motordrehmoment Te subtrahiert, urn das Pumpenraddrehmoment T p zu berechnen. 

In Fig. 48 ist em Blockschaltbild einer Einrichtung zur Ermittlung des Drehzahlverhaltnisses e gezeigt Der 
Zyklus eines Impulszuges von dem Turbinenradsensor 1710 wird in dem Turbinenraddrehzahlrechner 1711 
gemessen. woraufhm das Ergebnis in die Turbinenraddrehzahl N, umgewandeit wird. Der Zyklus des Impulszu- 
ges vom Motordrehzahlsensor 1712 wird im Motordrehzahlrechner 1713 gemessen, woraufhin das Ergebnis in 
die Motordrehzahl N e umgewandeit wird. Die berechnete Turbinenraddrehzahl N, wird im Drehzahlverhahnis- 
rechner 101 1 durch die Motordrehzahl N e dividiert, urn das Drehzahlverhaltnis e zu ermitteln 

In Fig. 49 -st ein Blockschaltbild einer weiteren Ausfuhrungsform fur die Ermittlung des Drehzahlverhaltnis- 
ses e gezeigt. Der Zyklus des Impulszuges vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 1121 wird in der Fahrzeugge- 
schwrndigkeit-Umwandlungseinrichtung 1129 gemessen. urn die Fahrzeuggeschwindigkeit zu ermitteln. die 
ansehlicuend in der Turbinenraddrehzahl-Umwandlungseinrichtung 1810 entsprechend dem aus der Nach- 
schlagtabelle 1012 auf der Grundlage der momentanen Getriebestellung bestimmten Ubersetzungsverhaltnis 
und aer Fahrzeuggeschwindigkeit in die Turbinenraddrehzahl N t umgewandeit wird. Der Zyklus des Impulszu- 
ges vom Motordrehzahlsensor 1712 wird im Motordrehzahlrechner 1713 gemessen, woraufhin das Ergebnis auf 
bekannte Weise in die Motordrehzahl N e umgewandeit wird. Die berechnete Turbinenraddrehzahl N, und die 
ermUteln werden in den Drehzahlverhaltnisrechner 101 1 eingegeben. um das Drehzahlverhaltnis e zu 35 

In Fig. 50 ist ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Einrichtung fur die Schatzung des Pumpenraddreh- 
moments T p gezeigt, wobei sowohl das Drehmoment des Drehmomentwandlers als auch das Motordrehmoment 
verwendet werden. Ein wichtiger Aspekt dieser Ausfuhrungsform besteht darin, daB bei hohem Drehzahlver- 
haltnis e oder beim Fahren im Leerlauf, bei der Ausnutzung der Motorbremswirkung oder bei verriegeltem 
(direkt mechanisch gekoppeltem) Drehmomentwandler ("L/U"-Zustand) das anhand der Motordrehmoment- 
kennlinie ermittelte Drehmoment genauer als das anhand der Drehmomentwandlerkennlinie ermittelte Dreh- 
moment ist. Somit kann die Wahl des genauesten Drehmomentwertes entsprechend dem Drehzahlverhaltnis e 
dem L/U-Zustand dem Drosselklappenoffnungswinkel TVO und dergleichen ausgefiihrt werden, um den Dreh- 
momentschatzfehler zu minimieren. Das Drehmoment T p , des Drehmomentwandlers wird in dem Drehmo- 
mentwandler- Drehmomentrechner 1910 auf die gleiche Weise wie im Zusammenhang mit Fig. 10 beschrieben 
berechnet Das Pumpenraddrehmoment T p2 wird durch Zugriff auf die Nachschlagtabelle im Motordrehmomen- 
trechner 1911 auf der Grundlage des Drosselklappenoffnungswinkels TVO und der Motordrehzahl N e berech- 
net umdaraus das Motordrehmoment T e zu berechnen, anschlieBend wird die Zusatzlast T acC | subtrahiert die in 
der Hilfsmotordrehmoment-Lemeinheit 1912 berechnet wird. (Die Zusatzlast T acc i wird wahrend des Schaltvor- 
gangs Oder dann, wenn das Drehzahlverhaltnis e in einem bestimmten Bereich liegt, ignoriert) Die Einheit 1914 
erzeugt ein Signal, das emem Drehmoment Tp3 mit Wert Null entspricht ' 

Sowohl das Drehmomentverhaltnis e als auch die L/U- und TVO-Signale werden in die Schub-Motorbremse- 
L/U-Beurteilungseinheit 191 7 eingegeben, um den Fahrzeugzustand (Fahren im Leerlauf (Schub), Ausnutzen der 
Motorbremswirkung oder Verriegetung des Drehmomentwandlers) bestimmt. Hierzu wird festgestellt, ob sich 
der Drehmomentwandler in einem verriegelten Zustand (L/U-Zustand) befmdet, sobald das Signal L/U an die 
Beurteilungseinheit 1917 Qbertragen wird. Wenn ferner das Drehzahlverhaltnis e groBer als 1,0 ist, wird festge- 
stellt, daB das Fahrzeug im Leerlauf fahrt. 

Der Ausgang der Beurteilungseinheit 1917 und das Drehzahlverhaltnis e werden in die Drehmomentwahlein- 
heit 1916 eingegeben. Wenn das Drehzahlverhaltnis e unterhalb eines in der Drehmomentwahleinheit 1916 
gespeicherten Schwellenwertes liegt, wird T p i gewahlt; wenn e oberhalb des Schwellenwertes liegt oder wenn 
der Fall eines verriegelten Drehmomentwandlers (L/U-Zustand) vorliegt, wird T p2 gewahlt Wenn das Fahrzeug 
im Leerlauf fahrt, wird T p3 (Drehmoment = Null) gewahlt. Wenn die Motorbremswirkung genutzt wird, wird 
T p2 gewahlt Der gewahlte Wert T pl , T p2 bzw. Tp3 wird als Wert Tp4 ausgegeben. um den Schatzfehier beziiglich 
des Pumpenraddrehmomentes T p zu minimieren. 

In Fig. 51 ist ein FluBdiagramm gezeigt, das die Funktion der Hilfsmotordrehmoment-Lerneinheit 1912 
erlautert Im Schntt 510 wird festgestellt, ob e kleiner oder gleich einem Schwellenwert ea, ist, wobei im 
negativen Fall die Verarbeitung beendet ist. Wenn jedoch e < ee, ist werden die far die Bestimmung von 
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Obergangszustanden erforderlichen Eingange im Schritt 511 eingelesen. woraufhin im Schritt -no k»«- 
w,rd. ob Ubergangszus.ande (Schalten; CURGp * NXTG P: ATVO > A TV%" DWO > DT?n h vorhlnT 

In Fig. 52 ist ein Blockschaltbild mit einer Einrichtung zur Schatzunf? des Ahtri^hQu/^fUnH^k ^ 

fet ZrZ l 5' J* Drehmo «" entw andlers in dem Drehmomentwandler-DrehmomentrechneMStoTerech 
en tJESi ° °; dre hmomentrechner 1911 greift auf eine Nachschlagtabelle zu, um das Motord ehmoment T 
entsprechend dem Drosselldappenoffnungswinkel und der Motordrehzahl zu berechnen Die Zusatzlast T ? 
die in der Hilfsmotordrehmoment-Lerneinheit 1912 berechnet wirdiFie- 51, wij7 n m M„ ^usatziast T a eci, 
subtrahiert. um das Pumpenraddrehmoment T p2 z^^S^^^^^^S^T^ 
Sfr™ vo " dem Schaltdetektor 1913anhand der momentanen GeTSefteUung CURGp Jnddzr Lis 
nfsl L fm n Th Cn Getr ! ebestellun S NXT Gp einen "Schaltvorgang" fests.ellt Oder wenn das Drehzahlverhal ! 
P nh^a^ hlVe / J haltmSrechner 11,1 besti <»™ wird. innerhalb eines vorgegebenen Bereichs "lie«l Die 

e^spricht §,e,Che WdSe in ^ 37 ein das einem ^ehrnoment T p l 3 !w!?i5! 

Wie in Fig 50 werden sowohl das Drehzahlverhaltnis e ais auch die L/U- und TVO-Sienale in die Srhnh m„ 
F^e^n'T 1 ungsei " heit 1917 -ngegeben, welche ihrerseits den SSeuEu'and tit oben^n" 

W»aS 3 (Drehmoment - Null) g.wahli W„ die M „,„ rbr , mswirku „ f . osg e„,, ttt wirt fJSj wtaSSZ 
SSi,"*! Ubersetzungsverhaltnis-Nachschlagtabelle 1012 bestimmt wird, sowie i!ffSmSSnS22!2f 

rw"^ 8 " !<! ' St C i n Ze j. tablaufd iagramm einer erfindungsgemaBen Einrichtung gezeigt, mit der ein Rauschen a ..F 

fes 3 ^ mit dem nachsten 

l.,nD hlf;!H«i St , ein ^ Au 1 sfahru "g s J f °™ dieser Erfindung gezeigt, mit der ein Rauschen aufgrund der Getriebestel- 
GSfriebSX-^H^nt? 8 d f geSchat ^f GefaIle vom Motor-/Getriebemechanismus abhangt und d 21 
SS^&^t^Ji^n^^r Wahrend , emeS Sch * ltvo <S™& ""bestimmt sind, k6nnen im 
fS^ p ,„ ,e , h rf auftr J eten . l d e "mit beseitigt werden mussen. Da daruber hinaus die Daten durch ein 
T.f ele,te 5 werden ; k ° nnen wahrend einer Dauer nach AbschluB des Schaltvorgangs auch 
"Sfil ge - F J h i er auftreten " Um derartige Fehler zu beseitigen, wird die Stellung des Getrif bef in der 
^^^^'"^"^i 3010 % Uf d6r Grundla S e ^nes VeVgleichs der Signale bezuglich i der nSSaS 
Autom a ^^?h Un I U p naChStCn Getriebesteilun g CURGp bzw. NXTGp, die von dem (nich geSen) 
m« T a 1 g l C dCS ? ahl ? eu S es empfangen werden. bestimmt; ein "Schaltvorgang"-Zustandsbit wird jedes 
mal ausgegeben, wenn s.ch das von der Getriebe-Steuereinrichtung 60 ausgegebine momenume ^G«riebestel 
lungss.gnal vom nachsten Getriebestellungssignal unterscheidet, wi! in Fig. 1 1 gezeigt i^SdwStaSS 

d a rin'J a US H a K d , Sb ^ SeS u? 2 1 nd Wahrend einer festen Dauer CTi Sekunden) im AnfchluO ^Sdas zlrQcfaeteen 
d " ft Z ^ ta " ds I b ^! 7 durch d'e "Schaltvorgang»-Erfassungseinheit 3010 wird von der HALTE-Veraog^neseS 
III ?Sr ^7 E t' Sna S u eSet f " Wen " I" der Gefa l'ehalteeinheit 3030 das HALTE-Signal geTetlt b?5SdS 
von der Gefalleschatzemhe.t 1 unmittelbar vor dem Setzen des HALTE-Signats geschatzte GettUewe [ I kon- 
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slant beibehalten. urn ein Rauschen solange zu beseitigen, bis das HALTE-Signal endet 

In F.g. 13 ist eine Ausfuhrungsform der Erfindung gezeigt. tnit der ein Rauschen beseitigt werden kann das 
i^ZXl T Dross ,f kla PP en6 f f « u ng3winkels des Motors zuzuschreiben ist. Wenn die Drosselklappe piotz 
m »S r f • e f, Chl0S ! en W ' rd> 3 " dert S,ch das Motorausgangsdrehmomcnt ebenfalls plotzlich und erzeugt 
Gefailewert em Rauschen, das beseitigt werden muB. Da daruber hinaus das Gefallesignal durch 

Xff ^cm-^ 3, 4) ' k6nnen Fehler auch wahrend einer bestimmten Dauer nach dern 
plotzl.chen Offnen oder SchheBen der Drosselklappe fortdauern. Um diese Fehler zu beseitigen wird das 

rl X^^ Dro f se f lkla PP e " 6 «'?"ngswinkeIsignal DTVO in der Drosselkiappenoffnungswinkelo ffTrenzie 
£ 70 erm ! tteIt ' erner S lbt d ' e Beschleunigungs-ZVerzegemngs-Sensoreinheit 201 1 ein DrosseSa P penbe- 
schle U n.g U ngs-/-verzogerungs- Zustandsbit nur dann aus, wenn DTVO einen vorgegebenen Schwellenwerr+ th 
uberste.gt. Wenn das Drosselklappenbeschleunigungs-Averzogerungs-Zustandsbit gesetzt ist und wahrend"^ 
ner ,m voraus gesetzten Dauer (T 2 Sekunden) im AnschluB an das Loschen dieses Zustandsbits wird in der 
^^ nSS T^l~ 2 °^ daS H ^ LTE - S 'g nal S^eut. Wenn das HALTE-Signal in der Gefallena teeTnhei 3030 
gesetzt ist, wird der Gefallewert, der von der Gefalleschatzeinheit I direkt vor dem Setzen des HALTE S gnals 
bestimmt worden ist, gehalten, um das Rauschen zu beseitigen. C * l % n * ls 

In i Fig. 14 ist ein FluBdiagramrn gezeigt, das die Funktion einer Einrichtung zur Beurteilung des Drosselklan- 
penof nungswinkels (Beschleunigung/Verzogerung) erlautert, welche fur die Verwendung als BescSeun gun«- 

n™ gerU ^ S " SenSOrem ^' t 3 °n!, in Fig * 8 gCeignet isL Das differenzierte DrosselklappeLffnungswSsignal 
DTVO wird mit einem Drosselklappenbeschleunigungs-Schwellenwert dTVO th+ verglichen fschrit t 3040? 
Wenn DTVO >dTVOu, t ist, w.rd festgestellt, daB der DrosselklappenSffnungsw nkel zugenomme , hat so S 
das Dr 0 sselklappenbeschleun 1 gungs-/ver 2 6gerungs-Zustandsbit gesetzt wird (Schritt 3041 WeLn d"es nicht der 
Fall ist wird das Zustandsbit getoscht (Schritt 3042). Dann wird DTVO mit einem Drosselk appen ?veS«™n«- 
tSSSSSiSS^ ^chen (Schritt 3043) . Wenn DTVO<dTV 0th _ ist, wird bestimmt daB £ Dro - 
selklappenoffnungswmkel gennger ist, so daB das Drosselklappenbeschleunigungs-Z-verzogerungs-Zustandsbit 
gesetzt wird (Schritt 3044). Andernf alls wird das Zustandsbit geldscht (Schritt 3045) raogerun S s Zustandsbit 
la Fig 15 ist em Zeitablaufdiagramm einer Einrichtung die Beseitigung von Rauschen aufgrund der obener 
sThwldil^^T, 86 " ^ 0 - elkla PP4noffnungswinkels gezeigt DV sp ist die diffcreSS ^Fahrzeugge" 
schwind.gkeit (Beschleun.gung), wahrend TVO der Drosselklappenoffnungswinkel und DTVO deren erste Ab- 
d fl R U n S ™ ZUm Z , eU r nkt 'L Wi K rd d f GaSpedal ni ^ergedruckt; aufgrunddessen wird TVO ptetzHc "erhoht so 
daB DTVO eine Sp.tze nach oben bes.tzt und folglich die Fahrzeugbeschleunigung DV sp ansteigt (Z einem 
chSes STl 6 " ?" «™«ekehrt) Wenn DTVO eine Spitzenach oben St wa s ein 

schnelles Niederdrucken des Gaspedals anze.gt, wird ein entsprechendes Drosselklappen-Beschleuniaunes- 
/ ;I! r2 p ger H ngS " ZU -?. ta c d 1 Sb,t i Im r ls) erZeUgt - d3S sei "^e»s das Setzen eines HALTE^ustandsbits wahrend 
einer Penode von T 2 Sekunden bewirkt wahrend der samtliche Obergangsanderungen im geschalz ten Gef^le 
TSSCIS W t erde V e d " rc h den Punktionsverlauf des gehaltenen geschSzten GeluesTnlegeben 

? g * v ! •"!? E ' nnch i un |g emiB der Erfindung gezeigt, mit der ein Rauschen aufgrund der Bremsbetati- 
gung beseitigt w.rd Wenn das Bremspedal niedergedruckt wird, treten in dem die Fahrzeugreifen beeinnus en- 
w a hrendT, R Stand k S e * cha ?' en Gefalle FeWer auf. Daher muB dieses Rauschen besriS werden 

Zf^ Su b u t3tIgt W "" d ^ nd (da daS S esc hatzte Gefallesignal durch ein TiefpaBf.iter LPF g^chickt' 

w,rd) wahrend einer best.mmten Dauer im AnschluB an das Loslassen des Bremspedals. Hierzu wTrd I das 
bel wiStw^ BremS P 6da i S in der Bremserf assungseinheit 3Q12 ^ woraufhin £ J^g", - rd e d - 
Rr2m«S.^ ■ T d w Bremssi S nal EIN lst als auch wahrend einer festen Dauer ab dem End! des 
!Z ? T d^.V^geningseinheit 1020 das HALTE-Signal gesetzt. Wenn das H ALTE-S i gn al 

S^i?in V ^rH e ^^ tt ?^ TOr ^ r8ehende Gefa,lewert . «*er von der Gefalleschatzeinheit 1 besumm 
worden ist, in der Halteemheit 3030 gehalten, um das Rauschen zu beseitigen. 

In Fig 17 ist ein Zeitablaufdiagramm fur eine Einrichtung zur Beseitigung des Rauschens auferund der 

wenn t eta R lgUng Tl^ 6 dCr ^ U ^ h *™' daB ™ Bfei4lStai,d S SSSffwJd 

wlhr^H . D PCda J mede y*acta wirf, welches ein Setzen des Bremshaite-Zustandsbits und de^en hZ en 
Ztd^t ^m n ? de T T3 ,?« kunden nach de "» ^*ssen des Pedals bewirkt Wahrend das Bremshaltezu 
geseSfesGefine) " 0ber g an g sanderun S en d « geschatzten Gefalles unterdruckt (siehe gehaltenes 50 

rfiitZ ig ; 18 iS t e ^ e ^""^""S zur Beseitigung eines Rauschens aufgrund einer niedrigen Fahrzeuggeschwin- 
J SbSl r die , Fah ^,f„ u ggeschwindigkeit durch die Messung der Lange der Umdrehungslyklen der 
^mi! b % t ' mmt W u d ' k6nnen Geschw indigkeitea die niedriger als einige wenige km/h sind? nicht genau 
gemessen werden, wodurch im geschatzten Gefalle Fehler auftreten. Ob die Fahrzeugg^schwindigkeit niedriger 
r^ 0 ?? g o SetZte f SchweiIenw ert von einigen wenigen (z. B. 5,0) km/h is? wird in def Fahrzeu"S- 
enwlS? e " h t a i t - e 1 eUrte J ""asrinteit »013 bestimmt In jeder Zeitperiode, in der sie niedriger als derlchwel- 
2.?1„h k\ S ^ B u urt . ei J un f««heit 3013 an die Gefallehalteeinheit 3030 ein Fahrzeuggeschwindi|LithaTte- 
b«e5S? ^ ""^ittelbar vorhergeschatzte Gefalle gehalten wird! um das KSzu 

cJ" ^f" ! 9 ein Zeitablaufdiagramm fur die Beseitigung von Rauschen aufgrund einer geringen Fahrzeuese- 
St V ni k Hrl7 n f g ■ 18 §eZeigt - ' n dem § eschfitzten Goalie treten Fehler auf, wenn die F^hrzfuggeschw.ndll 
dU Jm P ' k lm r raUS SeSet2 , ter Schwel,enwer t Vsp-TH von einigen wenigen km/h ist Daher muB fn 

™ t w„nHi,Tf D beseitigt werden. Um das Rauschen zu beseitigen, wird ein Haltezustandsbitsignal 
ZZS&Z T «f, Fahrze "gg«chwindigkeit unterhalb des Schwellenwertes liegt wodurch Anderunoen des 65 

In den Fig. 20 und 21 ist eine erfindungsgemaBe Anordnung fur die Beseitigung von-Rauschen aufgrund von 
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d.j «n»l.gb« vote vorh.nd.ne Wort gohaHep wirt. up, SKSSdE " basSSe^' 3 ' 8 "* 1 " ZeUg ' W "* 

D,os s Pl k , a pp e „6,fp„„gswipka, s ig„a, TVO und d.slSfS ^^QpdK m ^1SriS™"3?.SS 
die ep.sprechepdep resuitiprepdeo Haltozustaodbitsignale. Das WezusomStmr dtfr™™ ! 

bezSen nlr m 9 efallesensorel " h e'< und 220 eine darin enthaltene Schaltmuster-Wahleinrichtune 

dem von derGefallesensoreinheit 210 gelieferten Gefalle sin O und fragt das gewahlte Muster auf der Gmnd^ 
InlVZ^ Fahr2e "gg esc hwindi g keit-Erfassungseinrichtung 12 feHefeften FahrVeugg«ch^ 
SK.™ P ff V °"I ^ r ° SSe kla PP5 n6ff n"ngswinkel-Sensor(in dieser Figur nicht gezeif?) geHrfertln Dros 
SSSSE nun S™*kels,gnals TVO ab ' um die g ew «"schte Getriebesteuung zu bestinfme? D e G«riebe 
steueremr chtung 200 gibt dann das Signal S aus, das die gewunschte Stellung des GetriebeTaneto Das Z der 
F.gur mcht geze.gte Getriebe wahlt die Getriebestellung entsprechend dem Signal S g 35 " 

f - j- I' r ' e , in . Be,s P iel fQr drei T ypen von Schaltmustern gezeigt: ein Bergabfahrt-Muster <*\ ein M,,*. ^ (M 

das Getnebe in emer medngeren Schaltstufe mit groBem Drehmoment zu halten^m so ' die Ber|?ufShrt zu 
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rin? te , rn " ' m u Er f^ niS ^ i r, d d r ^ i Scha ! tv °'-gang S plan entsprechend dem GefSlle sin 0 geandert, wodurch der 

M.t anderen Worten inder vorl.egenden Ausfuhrungsform kann der Schaltvorgangsplan wie erdeutiich in 
ESiSiE ' St - f Schaltmuster beschrieben werden, dessen DrosselklappenoffnSngsw nkS TVO .2 der 
vemkalen Achse aufgetragen ,st und dessen Fahr Z euggeschw in digkeit V sp auf der horizontal Achse auf"etra- 
gen st Em solches Schaltmuster ,st fur jedes Gefaile vorgesehen und wird entsprechend dem GefaUe Sn Q 

ESSnPS? W "? * ^ P . timierte SchaItverhaltnis ««, automatisch und unSbhangig S oSSteS 2 
emgestellt. Daher ,st em Schaltvorgang in einem weiten Bereich von Fahrbedingungen mogtich dS Schalthau 

IS wird Bremshauf, » keit ve ™g*» werden, wodurch ein gmer^zuSand SSSSS 

D« JS+ZJ?* ^ in ? * eUere Ausjuhrungsform der Erfindung zur Steuerung eines Fahrzeuggetriebes gezeigt 
kLkiSS?™ h esi .g nai0 < ? as ffhrzeuggeschwindigkeitssignal V sp und das Drosselkla%en6ffnungswfn- 
5£„ h «n die Getnebesteuereinrichtung 5010 eingegeben. Aufgrund von Anderungen des 

f*? e ' n 5 im S P e,cbe , r 5 » 15 gespe,cherte Schaltvorgang-Nachschlagtabelle wie im folgenden blschrie! 
5 e u ™ d w a T- d d ' e ^nebestellung entsprechend dem Drossllklappenoffnungswinkel bestimmt. 

£12?! ( , e,Se rT- " h t U - fi ? e Scbaltvor gSnge, die beim Fahren auf einem nach oben fuhrenden CeS e mh 
hohen Geschwmd.gke.ten haufig auftreten, vermieden werden, auBerdem konnen ein Hochschalten am Begmn 

In ■ a- '"If ''"I u b f maS,ge Besch,euni g^ng bei Bergabfahrten verhindert werden. g 

M,,»r > W ' rd =«™ ? Schaltmustergenerator 5021 durch Interpolation zwischen dem im voraus eesetzten 

HnrZZtn k A 502 l (m dEm ^ er S u C hah J? e r eich naher den niedrigen Geschwindigkeken liegt und som t Sn 
Hochscha ten bei niedrtgeren Geschwmdigkeiten stattfindet) und dem im voraus gesetzten Muster R so£7£ 
dem ein Hochschahen erst bei einer hoheren Fahrzeuggescnwind.gkei er^derh 

naher be. hohen Geschwmdigkeiten iiegt) ein fur den momentanen Betriebszustand des Fanrzeu^n Ser es 

tstlZZZ ° ,e WCrte iy°- Vsp> DTVO und 0 werden dazu verwendet, au^dieim fo genden 

beschnebene We.se das opt.mierte Muster zu erzeugen. Das auf diese Weise erzeugte Schaltmu Ter wfrd vln 

den W« rr^^v 20 d T verwendet - die n^hste bestimmte Getriebestellung NXTG P T, E w aus 
den Werten CURGp, TVO und V sp zu bestimmen und auszugeben. Im Muster B (5023) ist der Schallbereich ?n 

XLlf MuSt A f A tftP ZU h 5 heren Fah ^"ggeschwindigkeiten verschoben: e< kann jedoch auch n 
»^T1 J te, " ew 1 , Dro ?f el Wappen6ffhungswinkel TVO verschoben sein. D.h. daB die Kurven soTohl nach 
unten als auch nach rechts verschoben sein kdnnen. Wenn der Schaltbereich nach oben ve7schoben ist tritt 

KSfSSSS^ nach — — hoben is < — ™ 

k d ,3F~ 

klappenoffnungswinkels TVO und seiner ersten Ableitung DTVO, der Fahrzeuggeschwindiskeit V SI 
X fS T f" eS ? be S2 net DiC 2Wischen dem Muster A 502?unfdeXu ter B 5023 wldfn 

V* to lr V o iabIen X inter P° liert . «" Schaltmuster zu eSfgeT 

Wie m Fig 30 gezeigt, umfaBt der X-Variablen-Rechner 5024 einen Gefallevariablenrechner 5026 der dazu 
verwendet w,rd, erne Vanable X, des Schaltmusters auf der Grundlage des OefUta de mZhe auf der das 
Fahrzeug fahrt,zu berechnen, sowie einen RechnerS027 fur die Variablf der beabsicht gten Beschleuniuna dfe 
dazu verwendet w.rd, d.e Variable X 2 des Schaltmusters entsprechend der Beschleunigun«absicht de ^Fahrers 
V JfiS^SST Un,6n er ' aUtert WiFd - In R& 30 Werden diese Aus ^ e X ' unSTzsTmmt^utdll 

Be?echS, fa 'Ifnn r i abI 7R^ h v r 302 6 behand «It df Fahrzeuggefalle 0 als Argument einer Funktion fur die 
Tedoch Tr g w t '• I ,S j- X ! i zwischen 0. und 0 2 fest Wenn © kleiner als 0, oder als 0 2 ist, verandert sich 
cSf^S • m T X, =n^ ekt m,t dCm Absoluw ert von 0, wie die durch die graphische DaSung im 
We^TXS H reC c n .f r 5026 ^ eZe o gt iSt S c? mit bi6ibt das Schaltmuster im Bereich von©, bis ©Vunlerandert 
ZlZJS s a e ??l S e.'neBe'-g^ffahrt oder eine Bergabfahrt ausfuhrt, die den Berefch ©Tbh - Q 2 
uberstcgt. w.rd der Schaltbere.ch in Abhangigkeit von dem GefaUe zur Seite hoher Geschwindigkeifverscho- 

wer n trlcITn e R r e SM r 3 5< F 2 J ffl ^, die ^ ariab,e der beabsichdgten Beschleunigung bestimmt der DTVO-Schwellen- 
dS^^u "If^™ Und Vsp einen DTVO-SchweUenwert Wn. Dann wird DTVO 
durch den DTVO-Schwellenwert Wn dmdiert, woraufhin das Ergebnis mit einer Konstante k muldpiiziert wird 

vTrSle X efniT n -^ ann bef n hn f 1 d Kf RCChner 5024 die Variable X a,s Summe von X, und X 2 Somk sTdfe 

SbsSt&n F^z^:izt 18unsswaksls der F15che> auf der das Fahrzeug fahrt - a,s auch der 

■Jr F l% 31 smd , eine A I nzahl von Gefallevariablenfunktionen (A) bis (D) gezeigt. die alternativ zu den in Fig 30 
.m Gefal evariaDlenrechner 5026 gezeigten Funktionen verwendet werden konnen. (A) ist eine Funktton d Jrart 
daB fur samtliche Werte von © gilt: X, = k|0|, wobei k eine Proportionalitatskonstante ist Wenn dtese Funktfon 
Frkuon^TS,^^ proporttona. zum GefaUe geandert. (B) ist ^SSjJJSSt^ 

d?eS t F 3 u n ni A i on m g , l eic^dr Funk^ A) fn* ZSXZfiEZ£ ^VSZtiSZ* f J * 

£ &3 Sir Wert e x! fflr© im fr^h" XA 'n ^ S B , ere l Cb V ° D 01 bis 02 der Wert fQr 0 im Bereich von 0 2 
w»n Y ir o • u B !f e ' ch von ®3 bis ©4 der Wert Xo (= Null), fur © im Bereich von © 4 bis 0s der 

we^e^Die' SXEEt T ^ & < ^ Xb Und far 0 ^ Bereich ^ r a,s 0 ^ der Wert xTge S 
werden. Die Anzahl der Stufen kann wie gewunscht geandert werden. (D) ist eine Funktion. in der X fnV 

von 0 zwischen 0, und 0 2 fest is, Wenn jedoch © kleiner als 0, oder groBer'afs O^S^JnJ^Z ^ 
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sss^sszsm* v - DTVO - e ssrsarsss!^^ 

S-«©).K,+4<DTVO).K, + N (Ausdruck 19) wotai N «i„e ganze Zahl i st die d„ „o™ ate Schaltmuster 

innSvTr 656 ^ gewShlte Schaltmuster wird dann dazu verwendet, die nachste bestimmte Getriebestel 
lung NXTGp in der Getnebestellung-Sucheinheit 5020 entsprechend den Werten von CURG. TVn h V V. 

erst!n rr erSte " GanS b ^Senkan n , oder fur eine steile Bergabfahrt ,bei 5eZ«art 
bergabfanrteri die die Motorbremswirkung im dritten Gang erfordern (D) wird bei ein^r 

«.m.u .i Hardwarekonfiguration fur die gefalleabhangige Steuerung des Getriebes i eezeiet Die 

bS^SSSffEI^SSf 2 k 52 e«^uert, die mit den, im ROM 2753 gespeichertei .Program USE 
im rTK , • u r CI *4 275i ab g earbe "et wird. Die aus dem Speicher abgerufenen Daten werden einmal 
uTw^lr H,t l? S ' Chert d o n " daZU verwendet > da * Drehmoment, das Gefalle, die sStttaS S tSS!di™S 
"Suns unffof den C ^f ? S f Pro / ra T S im 2753 2U sch5tzen - Die fQr die resuitierende Get S 

den Trf ibe?S 3 ffftrT;?yi % , W6r ^ n an 7 re l ber 2732 bis 2734 die Schaltsolenoide A. B bzw. C sowie an 
mprh Wc u •• aS L/U " J S ? , «»«' von dp r Ein-Ausgabeschnittstelle 2755 ausgegeben. urn den Hvdraulik- 

SS!S u Z " * eta V ge S und das Getriebe zu st e«ern. Das ROM 2753 enthalt auBerdem l5ShSu2Sb3f«i 
fur das Schakmuster, das Pumpenraddrehmoment und das Motordrehmoment Nacnscmagtabellen 

Be Enrich?,™ der Schaltvorgange aufgrund des geschatzten Gefalles kann die erfindungsgema- 

zu find ?nT#- t dazu t ! erwend et werden. eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinheit zu optimieren Hter- 
vori t E,n " cht «ng fur die Aufzeichnung der Fahrzeuggeschwindigkeit und eine Statuserfas^Sseinneit 
unabh^'vZ, clr £? d \ r .C^ ch - indi ? keitssteuerei "^t entsprechend dem Gefalle L bSSen !o SaB 
unabhangig vom Gefalle eine Soilbeschleunigung erhalten werden kann 

ri£. T de! " Erfas ^ngseinrichtung erhaltene Gefalleinformation kann auch dazu verwendet werden die 
FaZ£f Jr S . Fahr2eu g- Nav !g«ionssystems zu verbessern, das mit einer Einrichtun tor die ErSng des 
werfen ri 2 ^™ f?M ^ erus '" ls ^ uBerdem kann eine derartige Gefalleinformation auch daz vemendet 
Dross !' k u la PP e euie Drosselklappensteuereinrichtung so zu steuern, daB die Fahraeugge^chwiS- 
21 " J. f£" aU ! r Ube , reinst > m ™ng mit dem Gaspedalniederdruckungsgrad unabhangig vom ^SfbSTeu 
SS b^S d b6n er '^ tert ^i? i5tl kan " erfi "dungsgemaB jedes Fahrzeug mit eta?r raLhfreien InS 

des geschatzten Gefalles versorgt werden, urn eine stabile Fahrzeugsteuerung zu erziekn 
unSvS d I , . e „ vorl,e e ende Erfindung oben anhand bevorzugter Ausfuhrungsformen im einzelnS beschrieben 
t r if*" W ° rde " ,S \ S ,' r nd d ' e ? e Aus tthrungsformen selbstverstandlifh lediglich ak Sfele ^anzusehen 
d.e d.e Erfmdung ,n ke.ner We.se emschranken. Der Geist und der Umfang der vorliegenden Erfmdung sS 
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ausschlieBlich durch die beigefugten Patentanspruche definiert. 

Patentanspruche 

LTriS^r 1 !^ Beseiti § un # ™ n Fehie ™ m einem Steuersignal. welches auf der Grundlage von erfaBten 
5S p m ? IT Fa u hrzeu !, es erzeugt ™«i und eine Betriebsbedingung des Fahreeuges aS 
• t ^" rC K V> d l n erfaBten Betriebsparametern verursacht werden, * " ' 

gekennzeichnet durch die folgenden Schritte- 

a E n r geben : der Betriebs P arameter und Erzeu ge" von Ausgangssignalen (N e , N t , V sp , G sen , TVO), die diese 

^^XSS^^ri> ™ 0) ^ dnem Da -"— - Hrzeugen des 
Erfassen des Auftretens wenigstens einer vorgegebenen Bedingung, die in den Ausganessi-nalen ein 
S a a he C nd n e s%f ^ f rce r gen Ra ^nterdruckungssigna°l S au'fgrund dieser Erfa § ssung und 
^^S^^S^ Unmi " e,bar VOr ^ d « Rauschunterdroclungss^s 
FII^^^^ daB die Betriebsbedingung ein Gefal.e (0) einer 

ein^Sf . n t „ gemaS Anspruch dadurch gekennzeichnet, d^8 die wenigstens eine vorgegebene Bedingun- 
w „l,™? g ^' n ! me o m Autom atikgetriebe und/oder eine Anderung des DrosselklappenXu^ 
2^ u«d/oder d.e BetSfgung der Bremsen und/oder eine niedrige FahrzeuggeschwiSdt fvf) 
und/oder e.ne Fahrzeugbeschleumgung und/oder eine sch.echte Fahrbahn und/odefeine glaue Fahrbahn 

4. Verfahren gemaB Anspruch 3, dadurch gekennzejchnet, daB bei der Erfassung einer der foteenden 
Bedmgungen: Schaltvorgang, Anderung des Drosselklappenoffnungswinkels (TVofun I BremibeSS 
d^ Rauschunterdruckungss.gnal ,m AnschluB an das Vorliegen der Bedingung fur eine vorgegebene Dauef 

5. Verfahren gemaB Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB bei der Erfassung einer der folgenden 

Fah ^5 u §g eschw indigkeit, Fahrzeugbeschleunigung.schlechte Fahrbahn unc Iglatte 
I wrlhrln K auschunt erd™ckungss>gnal endet sobald die Bedingun| nicht mehr vorliegt * 

»2^t^3?^r B die Schatzuns des Gefa,,es einer F,ache - auf L ein 

gekennzeichnet durch die folgenden Schritte- 

d^etTngeTenr^ BetriebSparameter des F^euges und Erzeugen von ersten Signalen (V sp , DV sp ), die 

e^euge'nr ^ CrSten ^ ^ * ^ Date "Pressor, <™ Werte des geschatzten Gefalles zu 

SS^SSZT aVtm einCr V ° rgegebenen Bedin ^ die in *™ Werten des geschatzten 
U^3,t e J neS Ra ^ cl \ beseiti S u «gssignals aufgrund der vorgegebenen Bedingung; und 
btse^Sg^s. dCrUngen ^ WertCS ^ ^ SchatZten O-Wh. wahre/d dt Erzeugung des Rausch- 

7. Verfahren gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB 

^in^lnH 5 " 2 " 5 * ine vorgegebene Bedingung einen Schaltvorgang in einem Automatikgetriebe und/oder 
eme Anderung des Drosselklappenoffnungswinkels (TVO) und/oder die Betatigung der^emsen S£8j 

f^^^vr g !g d e^ Rauschbeseitigungssigna. in, AnschluB an die vorgegebene Bedingung 

8. Verfahren gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet daB 

die wenigstens eine vorgegebene Bedingung eine niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder eine Fahr 

bei t^uT^ nS ^ /0d ° T T 6 S o Ch,eCh ul e Fahrbahn und/oder e ^ glatte Fahr Shn uSTund 
be. Erfassung djeser Bedingung das Rauschbeseitigungssignal endet sobald diese Bedingung endet 

schwindt^.^f ^. P ™* 6 ' dadUrch gekennzeichnet daB die Betriebsparan^dirF£r2e U ~e- 

FahrZe ^ beschle -^ (DVsp) umfassen und daB Ser VerarbeimngSSfe 

Differenzieren der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ); und 

lOvS^n^^^^o^"^^^^ 11 (DVs "> von der Fahrzeugbeschleunigung (G S en) 
^ BSdSSSSi^ja^ gekennzeichnet daB die Fahrzeugbeschleunigung 

SubTr^H^c f^^ 5 ^' 0 ' gekennzeichnet durch den weiteren Schritt in dem das Ergebnis des 
fu effiea Grav.tat.onsbeschleunigung (g) dividiert wird, um einen Gefallewert (sin 0) 

!^n r i ah . re ? «/ m ^ A ^ Pr " Ch 6 ' dadurch gekennzeichnet, daB die Betriebsnarameter die Fahrzeu.~e- 
SS2ffi£fei,^ ta ^'^ (Gp) 6ineS Automa «kgetriebes. die Motordrehzahl fund fd?e 
lurbinenraddrehzahl(N t ) des Drehmomentwandlers umfassen. 

SckriSumL n B S : emaB * S ekennz eichnet, daB der Verarbeitungsschritt die folgenden 

erstens Bestimmen eines Ausgangsdrehmomentwenes fQr das Fahrzeug auf der Grundlage der Getriebe- 
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stellung (G p ), der Motordrehzahl (N e ) und der Turbinenraddrehzahl (N,)- 

Z Zn£Z A "l eS ,f n 6 l"f S ™ Sn * S , fQr den Fahrwiderstand des Fahrzeuges auf ebener StraBe aus einer 
NachscMag abelle auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) : " er 

rf?r SS l S PeiUae 7!? d c k Fahrzeu gg«c hwindigkeit (Vsp) und Multiplizieren des Ergebnisses (DV SD ) mit 
der Masse (NWug) des Fahrzeuges und dem Radius (R) der Reifen des Fahrzeuges; 1 P ' 

ftSK ? u ^! eren des Fahrwiderstandes auf ebener StraBe vom Ausgangsdrehmomentwert- 
S£„f S -"5 ,ere " f S !T 8eb " ,sses des dritte « Schriues vom Ergebnii des vierten Schrittes und 
ESEfiZ&S&SST ^ mnften SChrhteS *"* d3S Fahrzeuggewicht (W) d^rcn den 

^fdu^ 

umflBt rfahren SemaB Anspruch ,3> dadurch gekennzeichnet. daB der erste Schritt die folgenden Schritte 
ZEfi^iSSESZ! ^ ^ T ^inenraddrehzahl (N t ). um ein Eu W /Au,g Wlreh . 

SSSSk** ^.^"r^' < N *> und Multip.izieren des Ergebnisses mit SeSfSSfitw «e) fflr die 
zuTreugen; ^ Drehmomentwandlers. urn einen ersten Wert fur das PumpenraddreSmSent (f p ) 

Auslesen eines Wertes eines Drehmomentverhaltnisses t(e) fur das Fahrzeug aus einer Nachschlaztabelle 
auf der Grundlage des E.ngangs-/Ausgangsdrehzahlverhaltnisses (e)- ■Nachscnlagtabelle 

I^gSSSS^ST'^^' daS FahrZ6Ug einer Nach ^lagtabe..e auf der Grund- 
Multiplizieren eines Pumpenraddrehmomentwertes (T D ) mit dem- DrehzahlverhaltniQ tt*s h»™ Hu 
^verha,^^^^^^ «•* dem 0berset - 

1 7 Verfahren gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Erfassungsschrilt umfaBt- 
EdTpXeu^r SHCh m ° mentanen GetriebesteUung^URcVvSneirmtutomatikgetrie- 

VerShin^!'^ 3 ' 5 'f 5* Getrieb «tel!ung (NXTGp) vom Automatikgetriebe; 

oSSS^S^lTJr^^ Getriebeste,lu «e ( C ^ P ) mit dem Signal fQr die nachste 

^£SSSSSS£S^ ^ ^ m ° mentanen GetriebeSte,1U " 8 ~» *gna. der 
efneTsSXnrf A ™ p ™* 17 i dadurch gekennzeichnet, daB das Rauschbeseitigungssignal aufgrund 
1 9 > VeS ^ -Sa rT„T "'^J Ur Y^S^ene Dauer nach dem Ende des Schaltsignals S 
Erf»SSfS- g n A "spruch 6 dadurch gekennzeichnet, daB der Erfassungsschrilt umfaBt 

- fahrzeuges und Erzeugen eines Drosse,- 
Differenzieren des Drosselklappendffnungswinkelsignals (TVOV 

ntSe^^^ m " — — » vorgegebe- 

kSnfiffn'r 5 D r° ss f l k,a PPenbe s chl e unigungs-/verz6gerungssignals. wenn das differenzierte Drossel- 
S P vf f [ ^^^^ 

des dSSSSSS M PrUCh 19 ' d / adUrCh S ekennzeich ««. daB das WuschbeseitigungSgnal aSf und 
a m « •aPPenbeschleumgungs-Averzogerungssignals erzeugt wird und fur eine vorgelebene Dauer 
«n AnschluB an das DrosselklappenbeschleunigungsV-verzogerungssignal anhalt vor S e S ebene Daue r 

Erfassen der N ie derdruckung eines Bremssignals des Fahrzeuges; und 
txzeugen eines Bremssignals, wenn das Bremspedal niedergedruckt ist. 

H« n en g . emaB Ans P. ru , ch 2 °' dadurch gekennzeichnet, daB das Rauschbeseitigungssignal aufgrund 
^ v. f m h SS ' gnalS e -a E A Ugt W,rC l Und fflr eine be «immte Dauer im AnschluB an das Bremssigna Shaft 

dal dTese angi?t- " S ^ Fahrzeu S es ™* Erzeugen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ). 
Vergleichen des Fahrzetiggeschwindigkeitssignals (V sp ) mit einem vorgegebenen Schwellenwerf und 

86 GeSChwindigkeit « so ° ft das Fahrzlufgeschwindigkeitssignal SeLr als 

diSS Sei !l aB A " spr " ch . ^ dadurch gekennzeichnet, daB das Rauschbeseitigungssignal aufgrund 
ZSS£ GeSChw,nd, S ke,t erzeu g l wW ™* "is zum Ende des Signals fflr nifdrige GeschwTn 

FrJc!I fa !l. ren ^ em f Ar ! Sp r uch f' dadurch gekennzeichnet, daB der Erfassungsschrilt umfaBt: 
S dTeseangStT g Fahrzeu g es u «d Erzeugen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ), 

Differenzieren des Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ); 

Vergleichen der differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit (DV sp ) mit einem vorgegebenen Schwellenwert; 
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und 

Erzeugen eines Fahrzeugbeschleunigungssignals. so oft die differenzierte Fahrzeuggeschwindigkeit ( DV« ) 
den Schwellenwert QbersteigL a ^^* s p> 

26 Verfahren gemaB Anspruch 25, gekennzeichnet durch den Schritt des Leitens der differenzierten 
Fahrzeuggeschwindigkeit(DV sp )durch ein TiefpaBfilter (LPF) nach dem Differenzierschritt 

27. Verfahren gemaB Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daB das Rauschbeseitigungssignal aufgrund 

Agnate ^DVs5a e nhaJt eUn,SUngSS ,S """"^ WW Und b ' S Z " m Ende deS Fahr2eu S bes chleunigungs- 

28. Verfahren gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Erfassungsschritt umfaBt: 

d^aTd^se angibt eSChW,nd ' 8keit Fahrzeuges und Erzeu §en eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ), 
Differenzieren des Fahrzeuggeschwindigkeitssigna!s(V sp ) ; 

^^daSdSra ^K- aPPen6ffnUngSWinke,S Erze " gen eines DrosselkIa PP e noffnungswinkelsignals 
Differenzieren des Drosselklappenoffnungswinkelsignals (TVO)- 

S?f e " des Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ), der ' differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit 
S P i f« s Dro^elklappcnoffnungswinkelsignals (TVO) und der differenzierten Drosselklappenoffnungs- 
wmkels (DTVO) mit jeweiligen vorgegebenen Grenzwerten; 

Erzeugen eines Signals fur schlechte Fahrbahn, so oft das Fahrzeuggeschwindigkeitssignal (V sp ) und/oder 
Fahrzeuggeschwindigkeit (DV sp ) und/oder der Drosselklappenoffnungswinkel (TVO) 
und/oder der d.fferenz.erte Drosselklappendffnungswinkel (DTVO) einen entsprechenden der vorgegebe- 
nen Grenzwerte ubersteigt. 66 

29. Verfahren gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB 

die wenigstens eine vorgegebene Bedingung mehrere Bedingungen umfaBt; und 

der Unterdruckungsschritt ausgefuhrt wird, so oft aufgrund wenigstens einer der mehreren Bedingungen 
em Rauschbeseitigungssignal erzeugt wird. B 8 

30 Verfahren fur die Schatzung des Gefailes einer Flache. auf der ein Fahrzeug unterstiitzt ist. gekennzeich- 
net durch die folgenden Schntte: 

da1Xseangibt eSChW ' ndigkeit ^ Fahr * euges und Erzeu gen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (V sp ), 
angS 6 " Beschleunigung des Pahrzeuges und Erzeugen eines Beschleunigungssignals {G XI >), das diese 
Differenzieren des FahrzeuggeschwindigkeitssignalsfVjp); und 

Subtrahieren der differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit (DV sp ) von dem Beschleunigungssignal (G se „) 
31. Verfahren gemafl Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daB die Beschleunigung mittels eines Beschleu- 
nigungsmessers erfaBt wird. 

L 2 ^» rfa !} ren u Se ? na n^ 51 "" • Ch 3 ,?' g ekennzei <*net durch den Schritt, in dem das Ergebnis des Subtraktions- 
schnttes durch eine Proportionahtatskonstante dividiert wird, die gleich der Gravitationsbeschleunigung (g) 

33. Verfahren gemaB Anspruch 30, gekennzeichnet durch den zusatzlichen Schritt des Leitens des Beschleu- 

S^EtoZSuR differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit (D Vsp ) durch ein TiefpaBfi.ter 

34. Verfahren gemaB Anspruch 30, gekennzeichnet durch den zusatzlichen Schritt des Leitens der Ergebnis- 
se des Subtraktionsschnttes durch ein TiefpaBfilter (LPF). . 

35. Verfahren zum Schatzen des Gefailes einer Flache, auf der ein Fahrzeug unterstiitzt ist 
gekennzeichnet durch 

,mH T der , Fah ™ u gS esc i?windigkeit (V sp ), der Motordrehzahl (N e ), der Turbinenraddrehzahl (N.) 

und der Getnebestellung (G p ) des Fahrzeuges; v ' 

zweitens Bestimmen eines Ausgangsdrehmomentwertes (To) fur das Fahrzeug auf der Grundlage der 
Getnebestellung (G p ), der Motordrehzahl (N e ) und der Turbinenraddrehzahl (N,)- 

dnttens Auslesen eines Wertes fur den Fahrwiderstand eines Fahrzeuges auf ebener StraBe aus einer 
Nachschlagtabelle auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp )- 

viertens Differenzieren der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) und Multiplizieren des Ergebnisses (DV SD ) mit 
der Masse des Fahrzeuges und mit dem Radius (R) der Reifen des Fahrzeuges; 
funftens Subtrahieren des Fahrwiderstandes f Qr eine flache StraBe vom Ausgangsdrehmomentwert- 
sechstens Subtrahieren des Ergebnisses des vierten Schrittes vom Ergebnis des funften Schrittes; und 

n e ^ en LxT de . s Er 2 ebnisses des sechsten Schrittes durch das Fahrzeuggewicht (W) und durch den 

Radius (R) der Reifen des Fahrzeuges. 

36 Verfahren gemaB Anspruch 35, gekennzeichnet durch den Schritt des Leitens der Ergebnisse des funften 
Schrittes durch ein TiefpaBfilter (LPF) vor dem sechsten Schritt. 

37. Verfahren gemaB Anspruch 35, gekennzeichnet durch den Schritt des Leitens der Ergebnisse des 
sechsten Schrittes durch ein TiefpaBfilter (LPF) vor dem siebten Schritt 

un\flB? ahren §emaS AnS?rUch 35, dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Schritt die folgenden Schritte 

D ' V .i» i |? r ? n / C l er Motordrehzahl ( N e) durch die Turbinendrehzahl (N,). urn ein Eingangs/Ausgangsdrehzahl- 
verhaltnis(e) zu erzeugen; 

tlitTr M n 1f ^fV^ Cin f !f K ° effizieuten ^ die Pumpenradkapazitat eines Drehmomentwandlers 
aus einer Nachschlagtabelle auf der Grundlage des Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaltnisses (e); 
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J9. verfahren fur -die Best.mmung des Ausgangsdrehmomentes (To) eines Fahrzeuees zeu *> es - 
gekennzeichnet durch die folgenden Schritte- ranrzeuges, 

JSSTSSTeSS; ^ ° emCm DatenprOZessor ' um einen geschatzten Ausgangsdrehmom- 
SttSSZZS&T** AnSPmCh ^ dadUrCh gCkennZe iChnet ' daB der Verarbehungsschritt die fo.genden 
SSSSS£ { !SSSiSS (Nt) dUPCh Turbinen ^-hzah. (N,). um ein Eingangs-ZAusgangsdreh- 
-S5E£3u^ d « Drehmon.entwand.ers aus 

Zusatzlast far das Fahrzeug zu bestimmen ' Pumpenraddrehmomentwertes (T p ), um eine 

SSSS^^iSSS?* M ° t0rdrehm0ment ™> um ersten a.temativen Pumpenraddreh- 
entsprkh" en 61065 ZW6it6n aIternativen Pumpenraddrehmomentwertes, der einem Drehmoment von Null 
s«?e r ) b u e nd en ei d n e es sS^S^SZS^SS^^ ^ E «-/Ausgang S drehzah.verh a itnis- 

~ — der An- 

Erzeugen emer Reihe von Taktimpulsen; 

SES HoVSlth^ erzeugt werden, wobei 

Spe.chern der Anzahl der Taktimpulse, die in jeder'der aufeinanderfolgenden Perioden gezahlt worden 

^SSS^^™"^ " d6r jQngStCn G ™PP- von Taktimpu.sen in 

Berechnen der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) auf der Grundiage der abgetasteten Anzahl von Taktimpul- 
43. Verfahren gemaB Anspruch 43, dadurch gekennzeichnet, daB die Anzahl der Zyklusimnulse ein. i« 

Z^^gS&'SZF^ durch N ^ *~««« — 

Akkumulieren der Gesamtanzahl von Taktimpulsen 

die wahrend aufeinanderfolgender Perioden erzeugt werden, welche bei jedem N-ten Zyklusimpuls begin- 
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nen und beim foigenden N-ten Zyklusimpuls enden. 

AnlhltT, g ^H B ^ SPrU ° h 42 ' dad L ur ^, h gekennzeichnet, daB die Anzahl der Zyklusimpulse eine variable 
ZySm^btd^d 6 SanZC Zahl 1St ' 3Uf GrUnd,3ge d£r UngC eineS ^ W» ^ 
46 Verfahren gemaB Anspruch 45, dadurch gekennzeichnet. daB M auf einen ersten Wert (M,) gesetzt wird < 
falls the Lange ernes Zyklus kleiner Oder gieich einem vorgegebenen Schwellenwert ist und daB M auf einen 
zwe.ten hoheren Wert (M 2 ) gesetzt w,rd, falls die Lange des Zyklus grtBer als der Schwellenwert ist, 
47. Verfahren gemaB Anspruch 46 dadurch gekennzeichnet, daB der Schritt der Berechnung der Fahrzeug- 
geschwmd.gke.t (V*) den Schritt des D.vidierens einer Umwandlungskonstanten durch die Gesamtzahf dfr 
prop^ru^nalist. 0 ' 1 kumuherten ,m P uls e "mfaBt, wobei die Umwandlungskonstante zu M direkt , 0 

foVnd?n h SchriSe r : BeStimniUnS ^ Geschwindi S keit < V *p) ein « Fahrzeuges, gekennzeichnet durch die 
Erzeugen einer Reihe von Zyklusimpulsen mit einem periodischen Zyklus. der zur Drehzahl entweder einer 
Antnebswelle Oder einer Achswelle des Fahrzeuges umgekehrt proportional ist; , . 

Erzeugen einer Reihe von Taktimpulsen; ,3 

PerinH^^wt' vo \ Taktim P ulsen ' di « «« aufeinanderfolgenden Perioden erzeugt werden, wobei jede 
Penode eme Anzahl von Zyklusimpulsen enthalt; 

Speichern einer Anzahl von Taktimpulsen. die in jeder der aufeinanderfolgenden Perioden gezahlt worden 

iSS^SJf^l^^ 9 ^ in jQngSten d6r Stspelchcnzn Gruppen von Taktimpulsen in 
Berechnen der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) auf der Grundlage der abgetasteten Anzahl von Taktimpul- 

2" y, erf f a il ren * emJ "| Anspruch 48. dadurch gekennzeichnet daB die Anzahl der Zyklusimpulse eins ist. 
gebTn^ 

b^rSZ^S^^^ dUrCh Cinen Fakt ° r N Er2eUgen ei " eS Ausgangsimpulses 
;S™S n eine 5 Gesamtanzahl von Taktimpulsen. die wahrend aufeinanderfolgender Perioden erzeugt 
7S^uSSS^ J ausgegebenen Zyklus beginnen und beim nachfolgenden N te'n 

a " Ve u , ; f t!j ren ge T^ Ans P r . uch 48 > dadurch gekennzeichnet. daB die Anzahl der Zyklusimpulse eine variable 

£5^T£^S? ganze Zahl ist > die auf der G ™ d,a * e - ^ — 

SiLTir hren ^Vrf Pr y? h - 5,1 dadurch gekennzeichnet. daB M auf einen ersten Wert (Mi) gesetzt wird 
™ J ^l 5S eiI iff Zy /^ klemer ° der gIeich einem vorgegebenen Schwellenwert ist, und daB M tiff eTnen 

M Verfah~n r ^« rt A (M2) S T^^ die Unge des **** S™ Ber * der Schwellenwert ist 
11' Ju J- 2 S e ™ B Anspruch 50, dadurch gekennzeichnet daB der Schritt der Berechnung der Fahrzeug- 
SStrSf"" den K Schn " des Dividierens einer Umwandlungskonstanten durch dif GesamtaSl 
1l^viSSSS!^ UM akkUmUherten Im P uIse umfaBt . wobei *e Umwandlungskonstante zu M 

54 Einrichtung zur Steuerung eines Automatikgetriebes eines Fahrzeuges. 
gekennzeichnet durch, " 

vSSS^S^S^ ^ Gefallesignal <°> aus & ibt > das das Gefalie einer Flache angibt. auf der das 
^^S2S2S2r eMOr (,2)? GeschWindi S keitssi S nal (V«p) au *gibt, das die Geschwindigkeit 

^PPen^ntebensor (2710), der ein Drosselklappenoffnungswinkelsignal (TVO) ausgibt- 
n?««5? erenz ' e ™ r ( 70 * de , r m . lt de , m Drosselklappenoffnungswinkelsensor (2710) verbunden ist und das 

ssKS^nSsssSbar 1 ( 0) differenziei% um ein differ ™ s ^-«s; 

em erstes Schaltmuster(A), das in einem Speicher gespeichert ist; 

vrrschiedenis? 3111 " 11516 ' <B) ' ^ ™ e ' nem Speicher gespeichert ist und vom ersten Schaltmuster (A) 
GrnnHL e ~ r ^ n ^ eit f - ( n 026, ^f? 9 ' * ^ die Be stimmung eines Interpolationswertes (X) auf der 

55. Einrichtung gemaB Anspruch 54, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit umfaBt- 

SSo™rt^ Cht ?y ^ ^ ? r d l e Er ? eu ^ einer Beschleunigungskomponente (X 2 ) des Interpo- 65 
Snak i^ G ™^ d r? Ges ^ win digkeitssignals (V sp ), des DrosseiklappenVnungswinkei- 
signals (TVO) und des differenzierten Drosselklappenoffnungswinkelsignals (DTVOV 
erne Einrichtung zum Addieren der Gefallekomponente (X,) und der Beschleunigungskomponente (X 2 ) um 
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einen Interpolationswert (x) auszugeben. 

56. Einriehtung gemaB Anspruch 55. dadurch gekennzeichnet, daB 
und I auBerhalb dieser vo TO tSen GSS^^ , i^teS^ a,,e,,^,,a, (0) d ' rekt pro P° rtional sind 

weSs^ 

GdEl«£^^^ d ^ Urch S ekenn ^ichnet, daB das Kenniinienmuster fur Werte des 

GefMlesignab(©)proifflan«S^ ^ VO " *' bereitstellt > der Absolutwert des 

SS2S2SS^ dn GefS,,eSignal < Q > a ^ib, das das GeflUe einer Ffcche angibt, auf der das 
e!nesV G a^fa?gtr nSOr ^ ^ Geschwindi ^itssign al (V sp ) ausgibt, das die Geschwindigkeit 
einen Drosse.klappenoffnungswinkelsensor (2710), der ein Drosselklappenoffnungswinkelsignal (TVO) aus- 

^oTseWa^ ( 2 ™> verbunden 1st und das 

winkelsignal (DWO^auszugebenT } d ' fferen2,ert ' um e,n * ^nz.ertes DrosselklappenOffnungs- 

UhS^SL? haltmuster, die in einem Speicher gespeichert sind: und 

S^^S^SSSS 0 ^ d un? C dafTff ' (G) ' ^ Ge «Jfkeitssignal (V spX das Di«. 
StetaS SteUemng CineS Aut ° mati ^etriebes eines Fahrzeuges, 

nS g rng^ng^ nigUngSSenSOr 0 1X Beschleuni ^^a. (G sen ) ausgibt, der die Fahrzeugbeschieu- 

£SLS!BSr2S3E*~ ,W (,2) ' ^ Geschwi " d »^eitssignal CV sp ) ausgibt, das die Fahrzeugge- 

Su^^ 

sSSgke^ (0) ' daS Drosselklappenoffnungswinkebigna. fTVO) und das Ge° 

!^&S£Sr^ W B eil " Einriehtung zum Wahlen eines der Schaltmuster, welches 
MwaSIn Sh^f ( entspncht, und zum Erzeugen eines Getriebestellungssignals auf der Grundlale des 

eL E Ei r n?S 

StSl^^JSSSr 11 S GeSChwindi ^ its ^ ak ^ » -a differences GeShwin- 

tenr^^Tu T ^^^n eines Differenzsignals, das gleich der Differenz zwischen dem differenzier- 
ten Geschw.ndigke.tssignal (DV sp ) und dem Beschleunigungssignal (G se „) ist; und amerenzier 

(?) zu S25f AnW6nden 6iner Ska,ie ^skons S tanfen !uf is oiferenzlignal, um ein Gefallesigna. 
W^SS^it' 0 " ^ rauschfreien Si § naIs . *» das Gefalle einer Flache angibt, auf der ein 
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gekennzeichnet durch 

mehrere Sensoren (11 1* 2710). die die Betriebsparameter des Fahrzeuges erfassen und mehrere erste 
Signale (G sen , V sp , TVO). die diese angeben, ausgeben; 

eine Gefalleschatzeinheit (1) die so verschaltet ist, daB sie die ersten Signale (G se n, V sp , TVO) empfangt und 
auf der Grundlage der Signale einen geschatzten Gefallewert(0)ausgibt; und 

eine Rauschbeseitigungseinheit (3), die den geschatzten Gefallewert (0) empfangt und an einen Ausgan- fur = 
dasgeschatzteGefalle(0)abertragt; 5<*»©iur 
wobei die Rauschbeseitigungseinheit (3) auBerdem so verschaltet ist, daB sie eine Information empfangt die 
mehrere Bedingungen des Fahrzeuges betrifft, urn aufgrund des Auftretens wenigstens einer vorgegebenen 
gen 'und" 8 ' geSchatZten Gefallewe « (©) Fehler verursacht, ein Rauschbeseitigungssignal zu erzeu- ,„ 

wobei die Rauschbeseitigungseinheit (3) eine Einrichtung umfaflt, die Anderungen im geschatzten Gefalle- 
wert (0) wahrend der Erzeugung des Rauschbeseitigungssignals unterdriickt. 

66. Einrichtung gemaB Anspruch 65, dadurch gekennzeichnet, daB 

die wenigstens eine vorgegebene Bedingung einen Schaltvorgang in einem Automatikgetriebe und/oder 
eine Anderung des Drosselklappenoffnungswinkels und/oder eine Betatigung der Bremsen umfaflt • und 
bei Erfassung der Bedingung das Rauschbeseitigungssignal im AnschluB an das Vorliegen der vor^eeebe- 
nen Bedingung fur eine vorgegebene Dauer anhalt. " 

67. Einrichtung gemaB Anspruch 65, dadurch gekennzeichnet, daB 

die wenigstens eine vorgegebene Bedingung eine niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder eine Fahr- 
zeugbeschleunigung und/oder eine schlechte Fahrbahn und/oder eine glatte Fahrbahn umfaBf und 
endet g der Bed,n S un S das Rauschbeseitigungssignal endet, sobald das Vorliegen der Bedingung 

68 Einrichtung gemaB Anspruch 65, dadurch gekennzeichnet, daB die Betriebsparameter die Fahrzeueee- 
schwindigkeit und die Fahrzeugbeschleunigung umfassen und daB die Gefalleschatzeinheit (1) umfaBf 
eine Einnchtung(13)zum Differenzieren einer Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp )- und 

eine Einrichtung (14) zum Subtrahieren der differenzierten Fahrzeuggeschwindigkeit (DV™) von der Fahr- 
zeugbeschleunigung (Gsen). 

69. Einrichtung gemaB Anspruch 68. dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeugbeschleunigung mittels 
eines Beschleunigungsmessers erfaBt wird. 6 
70 Einrichtung gemaB Anspruch 65, dadurch gekennzeichnet, daB die Betriebsparameter die Fahrzeugge- 
schwindigkeit (V sp ) die Getriebestellung (G p ) eines Automatikgetriebes, die Motordrehzahl (N e ) und die 
Turbinenraddrehzahl(N,)einesDrehmomentwandlers umfassen. 

71. Einrichtung gemaB Anspruch 70, dadurch gekennzeichnet, daB die Gefalleschatzeinheit(l) umfaflt- 
eine Ausgangsdrehmoment-Schatzeinheit (1010). die auf der Grundlage der Getriebestellung (Go) der 
Motordrehzahl (N e ) und der Turbinenraddrehzahl (N,) einen Ausgangsdrehmomentwert (T 0 ) erzeugt 
eine Fahrwiderstands-Schatzeinheit (1030), die auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit (V s ' p ) den 
Fahrwiderstand des Fahrzeuges auf ebener StraBe aus einer in ihr enthaltenen Nachschlagtabelle bestfmmt- 
eine D.fferenziereinr.chtung(1040), die so verschaltet ist. dafl sie die Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) emp^ 
fangtundeindifferenziertesGeschwindigkeitssignaI(DV sp )ausgibt; 

erne Multiplikationseinheit, die so verbunden ist, daB sie das differenzierte Geschwindigkeitssignal (DV SD ) 
mTtipiiSert 6865 ^ MaSSe Fahr2euges und mit dem Radius < R ) der Reif «n des Fahrzeuges 
eine Einrichtung zum Subtrahieren des Fahrwiderstandes auf ebener StraBe und eines Ausgangs der 
Multiplikationseinheit vom Ausgangsdrehmomentwert (To); und 

eine Einrichtung zum Dividieren eines Ausgangs der Subtraktionseinrichtung durch das Produkt des 
Gew.chts (W) des Fahrzeuges mit dem Radius (R) seiner Reifen. 

72. Einrichtung gemaB Anspruch 71, gekennzeichnet durch wenigstens ein TiefpaBfilter (LPF), das so 
verschaltet ist, daB es einen Ausgang der Subtraktionseinrichtung empfangt 

73 Einrichtung gemaB Anspruch 71, dadurch gekennzeichnet, dafl die Ausgangsdrehmoment-Schatzein- 50 
ncntung umtatft: ~ 

eine Einrichtung (101 1) zum Dividieren der Motordrehzahl (N e ) durch die Turbinenraddrehzahl (N t ), urn ein 
Eingangs-/ Ausgangsdrehzahi verhaltnis (e) zu erzeugen ; 

eine Einrichtung zum Ausiesen eines Wertes x(e) eines Koeffizienten fur die Pumpenradkapazitat des 
virS Ciner Nachschla S tabeIle auf der Grundlage des Eingangs-ZAusgangsdrehzahl- 55 

eine Einrichtung zum Quadrieren der Motordrehzahl (N e ) und zum Multiplizieren des Ergebnisses hiervon 
£ >\ rf fflzienten J < e > fur die Pumpenradkapazitat des Drehmomentwandlers, urn einen ersten Wert 
{ i p) fur das Pumpenraddrehmoment zu erzeugen; 

eine Einrichtung zum Ausiesen eines Wertes fur ein Drehmomentverhaltnis t(e) des Fahrzeuges aus einer 
Nachschlagtabelle auf der Grundlage des Eingangs/Ausgangsdrehmomentverhaknisses (e); 
eine Einrichtung zum Ausiesen eines Obersetzungsverhaltniswertes fur das Fahrzeug aus einer Nachschlag- 
tabelle auf der Grundlage der Getriebestellung (G p ); und ° 
erne Einrichtung zum Multiplizieren des Pumpenraddrehmomentwertes (T p ) mit dem Drehmomentverhalt- 
nis t(e), dem Ubersetzungsverhaltnis und einem Obersetzungsverhaltnis eines Differentials des Fahrzeuses. 

74 Einrichtung zum Schatzen des Gefalles einer Flache, von der ein Fahrzeug unterstiitzt ist 
gekennzeichnet durch 

einen Beschleunigungssensor (11), der ein Beschleunigungssignal ausgibt, das die Fahrzeugbeschleunigung 
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(Gsen) angibt; 

s1hwindigSriSgiblfr itSSenSOr (12) ' Geschwindi ^^^ ( V *>) ausgibt, das die Fahrzeugge- 

«|" e n P i f( e . renzie . rein heit (13), die so verschaltet ist daB sie das Geschwindigkeitssignal (V sp ) empfangt und 
dieeindifferenziertesFahr2euggeschwindigkeitssignal(DV sp )ausgibt; mpiangi, una 

e.ne Subtraktionseinheit, die so verschaltet ist, daB sie das Beschleunigungssignal (G se n) und das differen- 
zierte Fahrzeuggeschwindigkeitss.ghal (DV sp ) empfangt und die ein Differenzsignal ausgibt, das die Diffe- 
renzzwischendiesenbeidenSignalen angibt; und 5 
eine Skalierungseinheit, die das Differenzsignal mittels eines konstanten Faktors anpaBt, urn ein Gefailesi- 
gnal (0) zu erzeugen. 

75. Einrichtung gemaB Anspruch 74, dadurch gekennzeichnet, daB der Beschleunigungssensor (11) ein 
Beschleunigungsmesser ist. 6 11 

76. Einrichtung gemaB Anspruch 74. gekennzeichnet durch 

ein erstes TiefpaBfilter (LPF), das so verschaltet ist, daB es das Beschleunigungssignal (G«„) empfangt- und 

gnalTDX^mSf' ^ ^ *° V *™« ist ' daB es das ^erenziertf FahrzeWg«cSi|keiS 

77 Einrichtung gemaB Anspruch 74. gekennzeichnet durch ein TiefpaBfilter (LPF), das so verschaltet ist daB 
es den Ausgang der Subtraktionseinheit empfangt ^ 
78. Einrichtung zum Schatzen des Gefalles einer Flache. von der ein Fahrzeug unterstiitzt ist 
gekennzeichnet durch ' 

m m5S^ Se I 1 !.° r ^' diC diC F , ahrzeu Sgeschwindigkeit (V sp ), die Motordrehzahl (N e ). die Turbinenraddreh- 
zahl (N t ) und die Getriebestellung (G p ) des Fahrzeuges erfassen- uromenraaaren 

M^rH^^^ ( i.° 10) ' die auf der G^undlage der Getriebestellung (G p ), der 

Motordrehzahl (N e ) und der Turbinenraddrehzahl (N t ) einen Ausgangsdrehmomentwert (T„) erzeugf 
fhr!„?h T deV M an ^ Se M he,t L 1 ^ den Fah ™derstand des Fahrzeuges auf ebener StraBe aus e'iner in 
ihr enthaltenen Nachschlagtabelle auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit (V sp ) bestimmt 

flint, HH en2 ' er H Pr r,ChtUng ^ d i C S ° verscha)te * ««■ daB sie die Fahrzeulgeschwindigkeit^Vs,,) emp- 
fangt und die ein differenziertes Geschwindigkeitssignal (DV sp ) ausgibt- 

erne Multiplikationseinheit die so verschaltet ist, daB sie das differenzierte Geschwindigkeitssignal (DV SP ) 
muftiErt mU S Fahr2euges und mit dem Radius ( R > der Reif «n des Fahrzeuges 

MnlSL C ^r 8 Z K n: l Subtr A ahieren d I S Fahrwid erstandes auf ebener StraBe und eines Ausgangs von der 
Multiplikationseinheit vom Ausgangsdrehmomentwert (To); und 

eine Einrichtung zum Dividieren des Ausgangs der Subtraktionseinrichtung durch das Produkt des Fahr- 
zeuggewichts(W) mit dem Radius (R) seiner Reifen. eS fanr 

umfaB? ClMUng gema ° Anspruch 78 ' dadurch gekennzeichnet daB die Ausgangsdrehmoment-Schatzeinheit 

SnLnSA htUng zu . m dividieren der Motordrehzahl (N e ) durch die Turbinenraddrehzahl (N t ), urn ein 
Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaltnis (e) zu erzeugen- 

n^h™" 0 *", 1 " 1 * S™ Aus,esen eines Wertes «e) eines Koeffizienten fQr die Pumpenradkapazitat eines 
SSSShSSSSSf™ Cmer NaChSCh,agtabeIle auf der Grundlage des Eingangs-ZAusgangsdrehmo- 

m^demKiemf IT* Q ^7- r ^ d V Motordr J^ h \ (Ne) und zum Multiplizieren des Ergebnisses hiervon 
mit dem Koeffizienten «e) fur die Pumpenradkapazitat des Drehmomentwandlers, urn einen ersten Wert 
(T p ) fur em Pumpenraddrehmoment zu erzeugen; 

eine Einrichtung zum Auslesen eines Wertes eines Drehmomentverhaltnisses x(e) fur das Fahrzeug aus 
einer Nachschlagtabelle auf der Grundlage des Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaltnisses (e); 
eine Einrichtung zum Auslesen eines Obersetzungsverhaltniswertes fQr das Fahrzeug aus einer Nachschlag- 
tabelle auf der Grundlage der Getriebestellung (G p ); und 

eine Einrichtung zum Multiplizieren des Pumpenraddrehmomentwertes (T p ) mit dem Drehmomentverhalt- 
ms t(e). dem Ubersetzungsverhaltnis und einem Obersetzungsverhaltnis eines Differentials des Fahrzeuges 
SO. Einrichtung zur Bestimmung des Ausgangsdrehmomentwertes eines Fahrzeuges 
gekennzeichnet durch 

Sensoren zur Erfassung der Getriebestellung (G p ), der Motordrehzahl (N e ) und der Turbinenraddrehzahl 
angeben S Drehmoraentwandlers des Fahrzeuges und zum Erzeugen von Ausgangssignalen, die diese Werte 

eine Einrichtung zum Dividieren der Motordrehzahl (N e ) durch die Turbinenraddrehzahl (N,), um ein 
Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaltnis (e) zu erzeugen; 

eine Einrichtung zum Auslesen eines Wertes t(e) eines Koeffizienten fur die Pumpenradkapazitat eines 
Drehmomentwandlers aus einer Nachschlagtabelle auf der Grundlage des Eingangs-/Ausgangsdrehzahl- 
verhaltnisses (e); 

eine Einrichtung zum Quadrieren der Motordrehzahl (N e ) und zum Multiplizieren des Ergebnisses hiervon 
™\ « m K««ffWenten i(e) fur die Pumpenradkapazitat des Drehmomentwandlers. um einen ersten Wert 
( ip) tur das Pumpenraddrehmoment zu erzeugen; 

eine Einrichtung zum Auslesen eines Wertes eines Drehmomentverhaltnisses tt» fur das Fahrzeug aus 
einer Nachschlagtabelle auf der Grundlage des Eingangs/Ausgangsdrehzahlverhaitnisses (e); 
erne Einrichtung zum Auslesen eines Obersetzungsverhaltniswertes fQr das Fahrzeug aus einer Nachschlag- 
tabelle auf der Grundlage der Getriebestellung (G p ); und 
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S?,5 n J iCh V£ g ZUm Mu,ti P , «« r e . n eines Pumpenradrehmomentwertes (T p ) mit dem Drehmomentverhalt- 
8 Fin^h? Cjbersetz ""g sverh i lt " ,s «nd einem Obersetzungsverhaltnis eines Differentials des Fahrzeuge 
81 Einnchtung gemaB Anspruch 54, dadurch gekennzeichnet, daB der Geschwindigkeitssensor (12) umfSt 
zur oSZf ZU k Erz t ^g einer Reihe von Zyklusimpulsen mit einem periodischer Zyklus der 
^S^^ emer AChSWdle dCS Fahr2eUgeS Umgekeh " P^PO"^ * ' » 
eine Taktimpuls-Zahleinrichtung, die so verschaltet ist, daB sie die Zyklusimpulse und die Taktimpulse vom 
Takumpulsgenerator 27) empfangt, und die die Taktimpulse wahrend aufeinanderfolgender PcrToden zahh 
wobei jede solche Penode eine Anzahl von Zyklusimpulsen enthalf renoden zahit, 

sTe1c n hertT Cher ' ^ Taktim P ulse f(ir J ede ^r aufeinanderfolgenden Perioden empfangt und 10 

(T?)% E nd riChtUnS 0 ,28) Abtasten der S^Peicherten Anzahl von Taktimpulsen in festen Zeitintervallen 
^A^liT^Xr hnmS Fah — i^hwindigkeit (V sp ) auf der Grund.age der abgeta- 

S^SJ'J!15"??| ,ei!lriC,, r ,n ? 0 S ° verschaltet ist > daS sie die Zyklusimpulse empfangt und 

dtenachjedem N-ten Zyklusimpuls emen Ausgangsimpuls erzeu<»r 8 
^n»7 ?.!«^ akt ' I "P ul s-Zahleinrichtung so verschaltet ist, daB sie den Ausgangsimpuls empfangt wobei sie 
oden ^ f d d H r Ge , sam,anzahl der Taktimpulse akkumuliert, die wahrend JeinS^leZtrPeri- 
mert s?nd S ' " End P unkte durch aufeinanderfolgende Ausgangsimpulse dll 

S^t'^5^™f# n,eh 54 ' dadurch S eke nn^ichnet. daB der Geschwindigkeitssensor umfaBt: 
zur DrehT^h 7/ i * k Erz ,f u S un S Re.he von Zyklusimpulsen mit einem periodischen Zyklus, der 

Se? ^5^^°*' emer Achswelie des Fahrzeuges umgekehrt proportional ist: 

erne Taktimpuls-Zahleinrichtung, die die Zyklusimpulse und die Taktimpulse vom Taktimpulsgeneratorf27> 
empfangt und die Takt.mpulse zwischen aufeinanderfolgenden Zyklusimpulsen zahit- pu,s » enerator < 27 > 
erne Einnchtung zur Akkumulation der Gesamtzahl von Taktimpulsen. die von der Taktimpuls-Zahleinrich- 
tung wahrend aufeinanderfolgender ZykJen gezahlt werden- anumpuis -£.anieinricti- 
eine Zykluszahlstand-Steuereinheit (23), die so verschaltet ist, daB sie die Ausgangstaktimpuls-Zahlstandin- 
S7r n de 5 Taktimpuls-Zahleinrichtung empfangt. und die so beschafff n £ daB dee n iSueiLna 

zSZS^^SS^i^^ dCr ImpUke ' die in d£r Aklcumulationseinrichtung in festen 

s e t' fl n nH E <!l nC « tU, ! g ' d i e so verschaltet ist, daB sie das Steuersignal (N) und den abgetasteten Taktimpuiszahl- 
stand empfangt, und die die Geschwindigkeit (V sp ) des Fahrzeuges berechnet. aKiimpuiszani 
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